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A SON  EXC.  LE  MINISTRE  DE  L AGRICULTURE . DU  COMMERCE 
ET  DES  TRAVAUX  PUBLICS 

SUR 


L’EMPLOI  DE  LA  HOUILLE 


DANS  LES  MACHINES  LOCOMOTIVES 


et  sur 

LES  MACHINES  A FOYER  FUMIYORE 

DU  SYSTÈME  DE  M.  TENBRINCK. 


§ I.  EXPOSÉ. 

De  tous  les  inconvénients  qui  rendent  le  voisinage  des 
grands  établissements  industriels  incommode  ou  nuisible, 
un  des  plus  graves  et  le  plus  ordinaire  est  l’abondance  de 
la  fumée  dégagée  par  les  foyers  alimentés  à la  bouille. 
L’Administration  se  préoccupe  depuis  longtemps  de%  me- 
sures propres  à sauvegarder  les  intérêts  lésés;  mais,  en 
l’absence  de  moyens  à la  fois  simples  et  efficaces , elle  ne 
pouvait  pas  se  départir  d’une  tolérance  sans  laquelle  un  in- 
térêt tout  à fait  supérieur,  celui  de  l’industrie  elle-même, 
son  développement  et  ses  progrès,  auraient  été  gravement 
compromis.  On  s’est  borné  jusqu’ici,  en  cas  d’évidente  né- 
cessité, à imposer  soit  l’emploi  exclusif  du  coke,  soit  la  con- 
struction de  cheminées  d’une  hauteur  bien  supérieure  à 
celle  qu’exigeait  un  bon  tirage,  et  cela  dans  le  but  de  verser 
la  fumée  dans  l’atmosphère  à une  hauteur  assez  grande 
pour  la  rendre  à peu  près  inoffensive. (*) 

(*)  Publié  par  ordre  du  Ministre. 
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Locomotives.  — En  ce  qui  concerne  les  locomotives,  les 
cahiers  des  charges  portent  qu’elles  devront  « consommer 
leur  fumée  » (ou,  plus  exactement,  brûler  sans  fumée).  Cette 
clause , jointe  à la  hauteur  nécessairement  insignifiante  des 
cheminées,  conduisait,  en  l’absence  de  tout  autre  moyen,  à 
l’emploi  exclusif  du  coke  ; condition  acceptée  d’ailleurs  sans 
difficulté  pendant  longtemps  par  les  compagnies  de  chemins 
de  fer,  parce  que  le  coke  était  regardé  comme  le  seul  com- 
bustible approprié  à la  production  abondante  et  régulière  de 
la  vapeur  dans  les  chaudières  à petit  foyer  des  locomotives, 
et  comme  le  plus  favorable  à l’entretien  économique  de  ces 
appareils. 

On  savait  cependant  de  longue  date  que  l’emploi  de  la 
houille  en  nature  était  possible,  abstraction  faite  de  la  fu- 
mée ; que , sur  plusieurs  chemins  de  fer,  on  ne  brûlait  pas 
un  morceau  de  coke  ; que  des  houilles  et  même  des  lignites 
de  qualité  très-médiocre,  étaient  couramment  mis  en  œuvre  ; 
mais  on  ne  voyait  généralement  dans  les  charbons  crus 
qu’un  pis-aller,  acceptable  seulement  à défaut  de  houilles 
propres  à la  fabrication  du  coke. 

Tant  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  pu  s’ap- 
provisionner de  coke  facilement  et  à des  conditions  raison- 
nables, on  n’a  guère  songé,  en  général,  à se  demander  si 
l’exclusion  de  la  houille  était  motivée,  et  à constater  les 
résultats  de  son  emploi  sur  les  chemins  de  fer  qui  n’avaient 
pas  le  choix.  Il  a fallu  l’élévation  rapide  du  prix  du  coke, 
l’impossibilité  même  où  les  chemins  de  fer  se  trouvèrent 
presque,  il  y a quelques  années,  de  s’en  procurer,  à quelque 
prix  que  ce  fût,  pour  faire  ressortir  toute  l’importance  de  la 
question  (*). 


(*)  On  me  permettra  de  rappeler  ici  ce  que  je  disais  sur  ce  sujet 
il  y a onze  ans  : a 11  est  probable  qu’un  choix  et  peut-être  un  mé- 
c lange  convenable  des  houilles,  combinés  avant  le  lavage,  avec  une 
« disposition  mieux  étudiée  de  la  grille,  avec  un  mode  approprié  de 
« conduite  du  feu,  feront  disparaître  ou  atténueront  les  inconvé- 
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En  proscrivant  la  fumée  sans  restriction , le  cahier  des 
charges  avait  assurément  en  vue  de  soustraire  aux  incon- 
vénients de  la  fumée  non-seulement  les  voyageurs  dans  les 
trains  en  marche , mais  aussi  le  voisinage  des  gares  et  des 
dépôts  dans  lesquels  stationnent  des  machines  en  feu.  Il  est 
certain,  néanmoins,  que  la  clause  a été  insérée  surtout  dans 
l’intérêt  des  voyageurs.  Il  était  donc  tout  naturel,  le  jour 
où  s’est  révélée  la  nécessité  de  l’emploi  partiel  de  la  houille, 
ne  fût-ce  que  comme  modérateur  du  prix  du  coke,  d’ap- 
pliquer les  charbons  crus  à la  traction  des  marchandises. 
Il  y avait  là  sans  doute  une  dérogation  à la  clause  absolue  du 
cahier  des  charges;  s’il  importe  assez  peu  que  les  machines 
attelées  aux  trains  de  marchandises  dégagent  de  la  fumée  en 
rase  campagne,  il  en  est  tout  autrement  dans  les  souterrains 
d’une  grande  longueur,  près  des  lieux  habités,  et  dans  les  sta- 
tions , surtout  dans  celles  où  ces  trains  séjournent,  soit  pour 
se  garer  soit,  à plus  forte  raison , pour  des  manœuvres.  Il 
a toujours  été  entendu,  au  surplus,  qu’il  s’agissait,  même 
pour  la  traction  des  marchandises,  d’une  tolérance  tempo- 
raire, d’une  période  d’expériences  ne  portant  aucune  at- 
teinte au  principe  et  destinée,  bien  au  contraire,  à en  as- 
surer, dans  un  avenir  plus  ou  moins  prochain,  l’application 
complète  et  définitive. 

Avantages  de  l'emploi  de  la  houille . — On  commence 
à recueillir  dès  aujourd’hui  le  fruit  de  cette  conduite 
prudente.  Averties  par  la  disette  de  coke  dont  elles  avaient 
été  menacées,  la  plupart  des  compagnies  profitèrent  de 
la  tolérance  de  l’Administration,  à l’endroit  de  la  fumée, 

« nients  qu’on  a constatés,  mais  contre  lesquels  on  n’a  pas  lutté  sé- 
« rieusement.  On  conçoit  que  la  carbonisation  préalable  puisse  être 
«souvent  indispensable  dans  les  opérations  métallurgiques,  mais  il 
« est  difficile  d’admettre  qu’il  en  soit  de  même,  quand  il  ne  s’agit,  en 
« définitive,  que  de  produire  de  la  vapeur.  » (Note  sur  l’emploi  du 
coke  dans  les  machines  locomotives,  et  sur  les  expériences  faites  en 
Autriche  dans  le  but  de  substituer  au  bois  les  houilles  et  les  lignites 
de  Bohême.  Annales  des  mines , UQ  série,  1 85 1,  t.  XIX,  pageàrô.) 
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pour  essayer  l’emploi  de  la  houille  sur  une  grande  échelle. 
Partout  l’expérience  a constaté  que  la  houille,  convena- 
blement choisie,  présente  sur  le  coke  des  avantages  nom- 
breux. Moins  chère,  plus  inflammable,  et  plus  dense  que 
le  coke,  elle  n’assure  pas  seulement  une  production  plus 
économique  et  (point  tout  à fait  capital)  plus  abondante  de 
la  vapeur , elle  est  aussi  plus  favorable  à la  conservation 
des  foyers  et  des  tubes;  la  conduite  du  feu  est  plus  facile, 
la  pression  de  la  vapeur  se  maintient  mieux  avec  un  très- 
faible  serrage  de  l’échappement,  et  la  puissance  de  la  ma- 
chine y gagne. 

C’est  surtout  sur  le  chemin  de  fer  du  Nord  que  ces  avan- 
tages ont  été  mis  en  évidence  par  une  application  en  grand 
qui  date  de  1 854,  et  qui,  dès  le  milieu  de  l’année  1857, 
s’étendait  à la  totalité  des  machines  à marchandises  (*).  Il 
est  vrai  que  le  chemin  de  fer  du  Nord  a précisément  sous 
la  main  des  houilles  qui  conviennent  très-bien  aux  locomo- 
tives : très-peu  sulfureuses,  contenant  peu  de  cendres,  ni 
trop  grasses  ni  trop  maigres , par  suite  ne  se  collant  pas 
trop  et  ne  décrépitant  pas,  et  très-peu  fumeuses.  Mais, 
avec  la  variété  de  charbons  que  présente  ordinairement  un 
même  bassin,  il  n’y  a guère  de  chemin  de  fer  qui  ne  soit 
assuré  d’un  approvisionnement  facile  en  houille  remplis- 
sant, à un  degré  suffisant , les  conditions  dont  il  s’agit  ; 
et  alors,  la  houille  est  le  combustible  par  excellence  pour  les 
locomotives,  même  pour  les  locomotives  à grande  vitesse, 
dans  lesquelles  on  peut  accumuler,  dans  un  foyer  de  di- 
mensions relativement  restreintes , la  masse  de  combustible 
qu’exige  la  grande  activité  de  la  vaporisation,  et  cela,  sans 
exagérer  l’épaisseur  sur  la  grille. 

Reste  un  seul  obstacle,  la  fumée,  inconvénient  d’une 
gravité  fort  inégale  d’ailleurs.  Peu,tsensible  avec  les  houilles 


{*)  Note  sur  l’emploi  de  la  houille  dans  les  locomotives  du  che- 
min de  fer  du  Nord.  {Annales  des  mines , i858,  toraeXIY,  page 677). 
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à faible  proportion  de  matières  volatiles  et  à distillation 
lente,  comme  celles  dont  le  chemin  du  Nord  fait  usage  ; 
très-sérieux,  au  contraire,  avec  les  houilles  très-char gées 
de  matières  volatiles  et  à distillation  rapide,  comme  le  sont 
les  charbons  de  F Aveyron , de  l’Ailier,  de  Saarbrücke  et 
tant  d’autres. 

Quoique  très-fumeuses,  beaucoup  de  houilles  n’en  sont 
pas  moins,  sous  tous  les  autres  rapports,  très-convenables 
pour  les  locomotives.  La  suppression  de  la  fumée  a donc 
une  portée  économique  bien  autre  qu’on  ne  le  supposait 
avant  que  les  avantages  de  la  houille  ne  fussent  appréciés  à 
leur  véritable  valeur.  Il  ne  s’agit  plus  seulement  aujour- 
d’hui de  rendre  l’emploi  de  la  houille  tolérable  dans  quel- 
ques cas  particuliers,  à défaut  de  coke  ; il  s’agit  de  faire 
disparaître  le  seul  obstacle  qui  s’oppose  encore  à l’applica- 
tion générale  et  définitive  du  combustible  qui  est  à la  fois 
le  plus  économique  et  le  plus  maniable. 

Améliorations  déjà  obtenues  simplement  par  une  meilleure 
conduite  du  feu.  — Remarquons,  avant  tout,  que  le  seul 
fait  de  l’expérience  acquise  par  l’emploi  prolongé  de  la 
houille  a déjà  beaucoup  atténué  le  mal.  Dans  l’origine,  les 
mécaniciens  traitaient  la  houille  à peu  près  comme  le  coke  ; 
l’épaisseur  sur  la  grille  était  beaucoup  trop  grande,  les  char- 
gements trop  rares , et  par  suite  faits  à trop  forte  dose , et 
de  plus  sans  méthode,  sur  tous  les  points  de  la  grille  indif- 
féremment. Aujourd’hui,  familiarisés  avec  le  charbon  cru, 
intéressés  par  les  primes  à le  ménager,  les  mécaniciens  les 
plus  ordinaires  en  tirent  un  très-bon  parti , et  ils  arrivent  fa- 
cilement à rendre  très-supportables,  en  marche,  les  houilles 
médiocrement  fumeuses.  Les  mécaniciens  soigneux  et  ha- 
biles y réussissent  même  avec  des  charbons  décidément 
fumeux  (*) . Quant  aux  stationnements , la  simple  addition 

(*)  On  trouve  dans  les  Bulletins  de  la  Société  industrielle  de 
Mulhouse  pour  1860  ( rapport  de  MM.  Dubied  et  Burnat  sur  le  con- 
cours ouvert  pour  la  meilleure  chaudière  à vapeur),  un  exemple 


RAPPORT  AU  MINISTRE 


6 

d’un  souffleur  (ou  jet  de  vapeur  dans  la  cheminée)  suppléant 
l’échappement,  suffit  pour  placer  les  machines  en  repos 
dans  des  conditions  à peu  près  équivalentes  à celles  de  la 
marche  pour  le  dégagement  de  la  fumée  (*) . 11  faut  seulement 
tenir  la  main  à ce  que  les  mécaniciens  s’en  servent  ; livrés 
à eux-mêmes,  ils  sont  fort  peu  disposés  à en  faire  usage, 
parce  qu’il  augmente  la  consommation  de  charbon. 

L’injecteur  Giffard,  permettant  d’alimenter  en  repos,  et 


remarquable  de  ce  qu’on  peut  obtenir  dans  les  générateurs  fixes , 
par  un  bon  choix  de  chauffeurs  et  une  consigne  sévère  : « Si , » di- 
sent les  auteurs,  page  78  de  ce  rapport,  « les  nombreux  inventeurs 

« d’appareils  fumivores allaient  visiter  l’usine  de  Wesserling , 

a plus  d’un  y laisserait  les  illusions  à l’examen  de  générateurs  qui 
«ont  des  grilles  ordinaires,  et  qui  ne  fument  pas....  C’est  après 
« l’avoir  vu  de  nos  yeux  que  nous  affirmons  que  les  cheminées,  à 
« Wesserling , ne  fument  pas , ou  du  moins  ne  laissent  voir  rare- 
« ment  à leur  sommet,  qu’une  fumée  peu  intense.  MM.  Gros,  Odier, 
« Piomand  et  compagnie  n’ont  pas  attendu , comme  les  industriels 
« de  nos  grandes  villes , l’invitation  de  l’autorité  supérieure  pour 
« construire  des  foyers  fumivores.  S’ils  ne  produisent  pas  de  fumée, 
« c’est  que  cela  entre  dans  leurs  convenances  économiques o 

« Les  petites  charges , » dit  l’habile  ingénieur  des  établisse- 

ments de  Wesserling , M.  Marozeau  (note  annexée  au  rapport  cité, 
p.  88),  « celles  de  10  à 12  kil.  nous  paraissent  préférables.  Elles  se 
« font  sur  le  devant  de  la  grille,  alternativement  à droite  et  à gau- 
« che , de  manière  à ne  couvrir  que  le  quart  au  plus  de  la  surface 

« totale  de  la  grille Nous  nous  bornons,  pour  diminuer  l’inten- 

« sité  de  la  fumée , à procéder  pour  les  charges  comme  nous  ve- 
« nons  de  l’indiquer....  » 

Les  charbons  employés  à Wesserling  sont  ceux  de  Saarbürcke  et 
de  Pionchamp  ; ils  sont  donc  très-fumeux. 

On  ne  saurait  assurément  conclure  des  générateurs  fixes,  avec 
leurs  vastes  grilles  et  leur  marche  uniforme , aux  locomotives  avec 
leurs  foyers  restreints,  et  les  exigences  si  variables  de  leur  pro- 
duction. Mais  le  résultat  obtenu  à Wesserling  n’en  est  pas  moins 
digne  d’être  signalé. 

{*)  Le  souffleur  a,  comme  l’échappement,  un  mode  d’action  dou- 
ble. 11  agit  à la  fois  chimiquement , par  la  combustion  plus  com- 
plète due  à l'activité  plus  grande  du  tirage,  et,  mécaniquement , par 
la  précipitation  de  la  fumée  qui  se  mêle,  dans  la  cheminée,  à la  va- 
peur condensée. 
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de  prévenir  ainsi,  dans  une  certaine  mesure,  l’accroissement 
de  pression  et  la  perte  de  vapeur  qu’entraîne  ce  surcroît  de 
consommation  de  charbon,  est  très-propre  à vaincre  cette 
résistance  des  mécaniciens.  Il  serait  d’ailleurs  de  toute  jus- 
tice de  faire  la  part  du  jeu  du  souffleur  par  une  augmen- 
tation convenable  des  allocations  en  stationnement. 

Il  importe,  d’un  autre  côté,  que  les  mécaniciens  chargent 
leur  foyer  avec  discernement,  et  qu’ils  évitent  autant  que 
possible  de  le  faire  soit  peu  avant  soit  pendant  les  station- 
nements d’une  courte  durée. 

Mais  si,  par  ces  soins  assez  simples,  on  atteint  à peu  près 
le  but  avec  certaines  houilles,  il  en  est  d’autres  qui  résis- 
tent à l’emploi  de  semblables  palliatifs.  Les  chargements 
très-fréquents  ne  sont  pas  d’ailleurs  sans  inconvénient  avec 
les  foyers  ordinaires,  à cause  du  refroidissement  dû  à l’ou- 
verture presque  continuelle  de  la  porte,  et  ce  n’est  pas  sans 
raison  que  les  mécaniciens  repoussent  cette  pratique.  Aussi, 
à l’exception  de  quelques  chemins,  celui  du  Nord,  par 
exemple , placé  dans  des  conditions  éminemment  favorables 
en  ce  qui  concerne  les  charbons  à l’état  naturel  (*),  faut-il 
reconnaître  que  l’application  de  la  houille,  restreinte  même 
comme  elle  l’est  généralement  sur  les  lignes  françaises , à la 
traction  des  marchandises,  présente  parfois  des  inconvénients 
qu’on  a pu  et  dû  tolérer  pendant  un  certain  temps,  mais  qui 
ne  sauraient  se  perpétuer.  L’intérêt  des  compagnies  exige 
sans  doute  que  l’usage  de  la  houille  se  maintienne  et  s’étende 
même  encore.  Mais  il  exige  aussi  par  cela  même  que  la 
fumée  disparaisse  ; car,  en  présence  des  termes  formels  du 
cahier  des  charges  l’Administration  ne  pourrait  fermer  plus 
longtemps  les  yeux,  et  d’ailleurs  les  chemins  de  fer  n’é- 
chapperaient pas  à de  nouveaux  procès  (quelques-uns  son! 
encore  pendants)  ou  tout  au  moins  à des  plaintes  fondées 
en  droit. 


(*)  On  verra  plus  loin  (page  33)  le  motif  de  cette  restriction. 
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Si  l’emploi  de  la  houille  dans  les  machines  à marchan- 
dises soulève  des  plaintes  fondées,  que  dire  des  lignes 
sur  lesquelles  des  houilles  excessivement  fumeuses  sont  éga- 
lement affectées,  sans  aucun  moyen  préservatif,  au  service 
des  voyageurs  ? Ici  il  y a parfois  en  quelque  sorte  force 
majeure,  car  les  houilles  les  plus  fumeuses  sont  souvent  en 
même  temps  très-peu  propres  à la  fabrication  du  coke  ; le 
rendement  et  la  qualité  sont  également  médiocres  ; mais  si 
l’emploi  de  la  houille  est  alors  presque  de  force  majeure, 
on  ne  peut  admettre  qu’il  en  soit  de  même  de  la  produc- 
tion d’une  fumée  souvent  insupportable,  surtout  en  été, 
lorsque  les  voyageurs  doivent  tenir  les  glaces  ouvertes  sous 
peine  d’étouffer. 

On  peut  sans  doute,  citer  des  cas  dans  lesquels  tout  le 
monde,  administration  et  voyageurs,  accepte  avec  une  égale 
résignation  une  situation  presque  aussi  mauvaise.  Ce  n’est  pas 
sans  surprise  qu’on  voit,  par  exemple,  les  machines  qui  font 
le  service  de  Kehl  à Bade,  dégager,  même  pendant  la  belle 
saison , des  torrents  de  fumée.  Elles  brûlent  en  effet  de  la 
houille  de  la  Ruhr,  non  moins  fumeuse  que  celle  de  Saar- 
brücke,  et  on  ne  prend,  jusqu’à  présent,  presque  aucune  pré- 
caution pour  atténuer  un  inconvénient  auquel  la  patience 
allemande  se  résigne  tant  bien  que  mal,  mais  difficilement  ac- 
cepté par  les  nombreux  étrangers  qui  circulent  sur  cette  ligne. 

Appareils  déjà  essayés.  — Depuis  que  la  question  de  la 
fumivorité  des  locomotives  est  à l’étude,  en  France  et  en 
Angleterre,  on  a proposé  et  essayé  une  foule  de  dispositions 
plus  ou  moins  efficaces.  Je  n’ai  pas  à les  décrire,  d’autant 
moins  qu’aucune  d’elles,  jusqu’ici,  n’avait  résolu  la  diffi- 
culté pour  les  houilles  vraiment  fumeuses.  L’esprit  pratique 
des  Anglais  n’a  pas  été,  dans  cette  circonstance,  aussi  bien 
inspiré  qu’il  l’est  d’ordinaire  en  présence  des  problèmes  de 
pure  application.  La  plupart  des  artifices  imaginés  par  les 
ingénieurs  d’ outre-Manche , sont  ou  d’une  efficacité  mé- 
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diocre,  ou  d’une  complication  qui  suffirait  pour  les  faire 
rejeter  (*). 

Appareil  Dumcry.  — Parmi  les  conceptions  qui  ont  pris 
naissance  en  France,  une  seule,  jusqu’à  ces  derniers  temps, 
avait  fixé  l’attention,  et  paru  résoudre  le  problème  : c’est 
celle  de  M.  Duméry,  réalisée  d’abord  sur  des  foyers  fixes  et 
transportée  ensuite  sur  les  locomotives.  Des  essais  prolongés 
faits  sur  le  chemin  de  l’Est  ont  constaté  l’efficacité  de  l’ap- 
pareil en  ce  qui  concerne  la  fumivorité.  Mais  ils  ont  constaté 
aussi  ce  fait  grave,  que  la  suppression  de  la  fumée  est  ob- 
tenue aux  dépens  de  la  puissance  de  la  chaudière,  qui  pro- 
duit moins  de  vapeur,  tout  en  consommant  plus  de  combus- 
tible. Résultats  qui  n’ont  rien  de  contradictoire,  car  l’absence 
de  la  fumée  n’implique  nullement,  surtout  dans  l’appareil 
dont  il  s’agit,  une  combustion  complète,  les  gaz  pouvant 
être  imparfaitement  brûlés;  l’accès  d’air,  suffisant  au  niveau 
où  la  fumée  pourrait  se  former,  dans  le  charbon  nouvelle- 
ment introduit,  ne  l’est  point  aux  niveaux  supérieurs.  Les 
distributeurs,  sans  parler  de  leur  complication , accumulent 
la  houille  contre  les  parois  latérales  du  foyer,  sur  une  épais- 
seur telle  que  l’air  ne  peut  y pénétrer  qu’avec  peine,  tandis 
qu’il  arrive  en  excès  sur  la  grille  centrale , à peine  gar- 
nie de  combustible.  Le  mécanicien  de  la  machine  1 1 1 de 
l’Est,  sur  laquelle  les  essais  continuaient  encore  il  y a quel- 
ques mois,  n’avait  réussi  à combattre  tant  bien  que  mal 
ce  grave  inconvénient  qu’en  ramenant  très-fréquemment 
la  houille,  au  moyen  d’une  fourche  recourbée,  des  côtés 
vers  le  centre.  Souvent  même,  on  chargeait  directement  par 
la  porte,  ce  qui  est  la  négation  du  principe  de  l’appareil. 
En  un  mot,  on  ne  réussissait  à obtenir  de  celui-ci  un  service 
passable  qu’en  se  rapprochant  beaucoup  du  mode  de  con- 
duite du  foyer  ordinaire , et  même  avec  beaucoup  plus  de 
peine  et  de  soins.  Sans  condamner  définitivement  le  prin- 

(*)  Voir  la  note  A,  à la  fin  de  ce  rapport. 
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cipe  d’un  appareil  ingénieux , et  dont  l’étude  à coûté  à son 
auteur  beaucoup  de  temps  et  de  travail , il  faut  donc  bien 
reconnaître  que  l'expérience  ne  lui  a point  été  favorable 
jusqu’ici,  et  que,  sous  sa  forme  actuelle , l’appareil  Duméry 
ne  constitue  pas  une  solution  pratique  du  problème  de  la 
locomotive  fumivore. 

§ II.  FOYER  DE  M.  TENBRINCK. 

Des  six  grands  réseaux  Français,  celui  de  l’Est,  qui  con- 
somme exclusivement  les  houilles  très-fumeuses  de  Saar- 
brücke,  est  un  des  plus  intéressés  à ce  que  le  problème 
soit  résolu.  Aussi  ce  problème  préocupe-t-il  depuis  long- 
temps le  personnel  technique , et,  pendant  le  cours  des  ex- 
périences faites  sur  l’appareil  Duméry,  M.  Tenbrinck,  alors 
ingénieur  adjoint  du  matériel , cherchait  de  son  côté  la  so- 
lution par  une  voie  différente,  en  s’efforçant  de  n’intro- 
duire dans  les  dispositions  ordinaires  du  foyer,  que  les 
modifications  tout  à fait  indispensables. 

Pria  ripes  des  appareils  fumivores.  — Rappelons  d’a- 
bord les  principes,  communs  à la  plupart  des  appareils  dis- 
posés en  vue  de  la  suppression  de  la  fumée,  mais  appliqués 
par  M.  Tenbrinck  sous  une  forme  qui  lui  est  propre. 

La  fumée  produite  par  la  houille  paraît  due  surtout  à la 
décomposition  des  carbures  d’hydrogène  que  dégage  la  dis- 
tillation du  combustible.  Ces  carbures  brûlent  complète- 
ment, sans  fumée,  lorsque  l’oxygène  est  partout  en  excès, 
et  la  température  assez  élevée.  Mais,  dans  le  cas  contraire, 
l’hydrogène  est  seul  brûlé  complètement  après  la  décompo- 
sition des  carbures,  et  le  carbone  devenu  libre,  et  très- 
divisé,  constitue  l’élément  principal  de  la  fumée,  chargée 
en  outre  d’hydrocarbures  soit  en  vapeur,  soit  condensés  et 
entraînés  mécaniquement.  Dans  cet  état,  le  carbone  est  de- 
venu très-difficilement  combustible.  Aussi,  la  question  n’ est- 
elle  pas  de  brûler  la  fumée  déjà  formée,  mais  de  prévenir  sa 
formation,  en  brûlant  complètement  et  immédiatement  les 
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hydrocarbures  dont  la  décomposition  ultérieure  lui  donne- 
rait naissance. 

A l’exception  de  l’appareil  Duméry,  fondé  sur  l’introduc- 
tion du  charbon  frais  sous  le  charbon  incandescent,  tous  les 
procédés  fumivores  ont  un  caractère  commun,  l’accès  direct 
de  l’air  dans  le  foyer,  au-dessus  du  combustible.  Ce  complé- 
ment d’air  doit  être  assez  abondant  pour  brûler  les  produits 
de  la  distillation , pas  assez  pour  refroidir  les  gaz  ; car  on 
retomberait  alors  sur  l’inconvénient  qu’il  faut  éviter  : celui 
de  la  combustion  incomplète  du  carbone  devenu  libre  par  la 
décomposition  des  carbures  et  par  la  combustion,  plus  facile, 
de  l’hydrogène.  Il  ne  suffit  pas  d’ailleurs  que  l’air  soit  admis 
en  proportion  convenable;  il  faut  aussi  qu’il  se  mélange 
bien  avec  les  gaz  à brûler,  que  ce  mélange  soit  porté  à une 
température  assez  élevée,  et  qu’il  ait  un  parcours  assez  long 
pour  assurer  sa  combustion  complète. 

A ces  conditions  générales , et  fort  mal  remplies,  sauf  la 
première,  tout  au  plus,  dans  la  plupart  des  appareils,  il 
convient  d’en  ajouter  une  autre  : c’est  une  indépendance 
complète  entre  l’admission  d’air  dans  le  foyer,  et  le  char- 
gement du  combustible,  qui  doit  d’ailleurs  être  introduit 
d’une  manière  à peu  près  continue. 

Voici  maintenant  les  dispositions  adoptées  par  M.  Ten- 
brinck,  pour  réaliser  ces  conditions  diverses. 

Description  du  foyer  de  M.  Tenbrinck  (voir  l'explication 
des  planches) . — La  porte  du  foyer  subsiste,  mais  elle  ne 
sert  plus  que  pour  visiter  les  tubes,  les  tamponner  au 
besoin,  et  décrasser  les  viroles  avec  le  balai. 

Au-dessous  de  la  porte,  est  pratiquée,  dans  la  double  paroi 
de  la  boîte  à feu  et  du  foyer  en  cuivre,  une  grande  ouverture 
rectangulaire,  occupant  presque  toute  la  largeur  de  cette  pa- 
roi, eUdivisée  en  deux  compartiments  affectés,  l’un  au  char- 
gement de  la  houille,  l’autre  à l’introduction  facultative  de 
l’air  dans  le  foyer.  Le  compartiment  inférieur  reçoit  une 
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caisse  formant  saillie  sur  la  paroi  postérieure  de  la  chaudière, 
et  dans  laquelle  le  chauffeur  introduit  la  houille  en  soulevant 
un  clapet.  Le  combustible  devant  descendre  autant  que  pos- 
ssible  par’  son  poids  à mesure  que  la  combustion  s’opère, 
cette  caisse  est  inclinée  (36  à 4o°)  et  son  fond  inférieur 
plein  se  raccorde , un  peu  après  son  entrée  dans  le  foyer, 
avec  la  grille,  formée  de  deux  parties  : l’une,  celle  qui  fait 
suite  au  fond  de  la  caisse,  et  inclinée  comme  lui,  est  fixe; 
l’autre,  horizontale , est  mobile  à volonté.  Elle  peut  bas- 
culer, soit  complètement  pour  jeter  le  feu,  soit  partiellement 
pour  faire  tomber  le  gâteau  de  mâchefer,  lorsque  la  houille 
employée  en  produit.  Le  mécanisme  très-simple  qui  sert  à 
transmettre  ce  mouvement,  est  indiqué  trop  clairement 
sur  les  figures  pour  qu’il  soit  nécessaire  d’insister. 

Piquage  du  feu  en  marche . — Ajoutons  de  suite,  pour  ne 
pas  revenir  sur  ce  point,  que  l’auteur  a eu  l’heureuse  idée 
de  profiter  de  l’inclinaison  de  la  partie  fixe  de  la  grille,  pour 
permettre  d’y  piquer  le  feu  pendant  la  marche.  Immédiate- 
ment sous  la  caisse  à houille  se  trouve  un  clapet  recouvrant 
une  ouverture  par  laquelle  on  voit  facilement,  de  la  plate- 
forme de  la  machine,  le  dessous  de  la  grille  inclinée,  qu’on 
décrasse  aisément  au  moyen  du  ringard,  lorsque  l’espace- 
ment et  la  forme  des  barreaux  le  permettent. 

Prise  d'air.  — Au-dessus  de  la  caisse  à houille,  se  trouve 
la  prise  d’air  munie  d’une  palette  mobile  par  laquelle  le 
mécanicien  règle  l’admission  à volonté,  mais  toujours  sous 
forme  d’une  nappe  d’air  inclinée,  rasant  le  talus  formé  par  le 
combustible,  et  venant  par  suite  rencontrer,  dès  leur  émis- 
sion, les  gaz  provenant  de  la  distillation  de  la  houille  non 
encore  transformée  en  coke. 

Il  reste  encore  à réaliser  plusieurs  effets  essentiels.  Il  faut  : 

s®  Échauffer  la  houille, fdès  son  entrée  dans  le  foyer, pour 
que  sa  distillation  commence  de  suite. 

2°  Mélanger  l’air  avec  les  gaz  provenant  de  cette  distilla- 
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tion,  et  dont  il  doit  opérer  la  combustion  ; assurer  à ces  gaz 
un  parcours  assez  long,  et  y produire  des  remous,  afin  que 
le  mélange  soit  bien  intime  avant  que  les  gaz  pénètrent 
dans  les  tubes,  sur  lesquels  il  ne  faut  pas  compter  pour 
compléter  la  combustion  (*) . 

5°  Restituer  à la  surface  de  chauffe  directe,  l’équivalent 
de  ce  quelle  perd  à l’arrière  du  foyer,  c’est-à-dire  environ 
un  mètre  quarré. 

Ces  fonctions  diverses  sont  remplies  par  le  bouilleur  in- 
cliné placé  dans  le  foyer. 

Bouilleur.  — La  flamme  produite  par  le  combustible  qui 
couvre  la  grille  inférieure,  est  infléchie  par  le  bouilleur, 
forcée  de  remonter  en  léchant  la  houille  qui  garnit  la  grille 
inclinée,  et  l’échauffe.  Mêlée  aux  gaz  et  aux  vapeurs  dé- 
gagés par  la  houille  ainsi  échauffée,  elle  vient  rencontrer  le 
courant  d’air  descendant  admis  par  la  palette,  le  refoule 
en  se  mêlant  avec  lui,  et  le  tout  forme  un  courant  avec 
tourbillons , qui  s’infléchit  de  nouveau  pour  franchir  l’étran- 
glement compris  entre  le  bouilleur  et  la  paroi  d’arrière  du 
foyer,  et  se  diriger  vers  les  tubes,  en  léchant  la  face  supé- 
rieure du  bouilleur. 

Remarques  sur  les  bouilleurs  précédemment  employés . — 
Cet  appendice  a été  souvent  employé,  mais  jamais  assuré- 
ment d’une  manière  aussi  heureuse,  aussi  efficace.  Les 
bouilleurs  divisant  le  foyer  en  deux  compartiments,  soit 
transversaux,  soit  longitudinaux,  fréquemment  appliqués, 
en  Angleterre  surtout,  aux  locomotives,  n’avaient  qu’un 
but  : l’accroissement  de  la  surface  de  chauffe  directe.  Cela 


(*)  U est  évident  que  les  tubes,  en  raison  de  leur  très-petite  sec- 
tion et  de  leur  température  relativement  très-basse,  réduisent 
beaucoup  la  température  moyenne  du  cylindre  de  gaz  qui  les  tra- 
verse. Leur  fonction  est,  au  surplus,  de  refroidir  les  gaz;  mais  ils  sont 
doublement  contrairesà  l’achèvement  d’une  combustion  incomplète: 
i°  par  la  chaleur  qu’ils  enlèvent  aux  gaz  ; 20  par  le  parallélisme  qu’ils 
impriment  aux  filets  gazeux,  et  qui  exclut  leur  mélange  ultérieur. 
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suffit  cependant,  pour  qu’on  persiste  à en  faire  usage  sur 
plusieurs  chemins  anglais  (*).  C’est  là  un  précédent  rassu- 
rant pour  l’appareil  de  M.  Tenbrinck.  Le  bouilleur  qui , 
placé  comme  il  l’est,  constitue  un  des  organes  essentiels 
du  système,  pourrait,  au  premier  abord,  soulever  quelques 
objections,  au  point  de  vue  de  l’entretien,  si  l’expérience 
n’avait  déjà  prononcé.  11  n’y  a,  en  effet,  aucun  motif  pour 
que  le  bouilleur  supérieur  du  foyer  Tenbrinck  se  comporte 
moins  bien  que  ceux  des  machines  anglaises. 

Avantage  du  mode  d'assemblages.  — Les  dispositions  spé- 
ciales adoptées  par  l’auteur  pour  la  liaison  du  bouilleur  avec 
les  parois  du  foyer  donnent  même  à l’assemblage  une  cer- 
taine flexibilité,  dont  l’assemblage  ordinaire,  au  moyen  de 
cornières  rivées,  est  dépourvu.  Une  seule  crainte,  celle  d’une 
obstruction  partielle  des  tubulures  par  des  dépôts , pouvait 
être  fondée  ; mais  la  machine  9 1 , qui  vient  d’être  visitée  après 
un  service  de  deux  années,  ne  présentait  pas  d’incrustations 
sensibles  dans  les  tubulures,  dont,  au  surplus,  le  nettoyage 
est  facile.  Des  tampons  à vis  ont  été  en  effet  placés  en  face 
des  tubulures  en  prévision  de  la  formation  de  ces  dépôts, 
qui  ne  s’est  d’ailleurs  présenté  qu’une  fois.  La  machine  0, 1 1 4 
est  rentrée  aux  ateliers  avec  une  tubulure  obstruée  en  partie 
par  des  incrustations  formées  de  couches  très-minces;  le 
mécanicien  aurait  pu  et  dû  prévenir  cette  obstruation. 

Remarquons,  à ce  sujet,  qu’il  existe  un  vide  entre  l’arête 
inférieure  du  bouilleur,  et  la  plaque  tubulaire.  Ce  vide  doit 
être  bouché,  sans  quoi  une  partie  du  courant  gazeux  suivrait 
cette  voie , qui  est  la  plus  courte.  On  le  bouche  avec  quel- 
ques fragments  de  briques  réfractaires. 


(*)  Ces  bouilleurs,  essayés  en  France  (par  exemple  dans  les  ma- 
chines Crampton  des  chemins  de  fer  de  l’Est),  ont  donné  des  résul- 
tats médiocres.  Ils  ne  conviennent,  en  effet,  qu’avec  des  cokes  de 
très-bonne  qualité,  avec  lesquels  la  conduite  du  feu  est  facile,  et  qui 
permettent  de  réduire  sans  inconvénient  la  capacité  des  foyers  ordi- 
naires,capacité  à peine  suffisante  avec  les  cokes  dequalité  inférieure. 
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§ III.  EXPÉRIENCES. 


Mise  en  service  de  la  machine  n°gi,  à la  fin  de  1859. — Le 
foyer  qui  vient  d’être  décrit  a été  appliqué  pour  la  première 
fois  à une  machine  mixte  (n°  91)  affectée  à la  traction  des 
trains  omnibus.  Ainsi  modifiée,  elle  a été  mise  en  service  à 
la  fin  de  i85g,  et  y a été  maintenue  depuis  cette  époque 
presque  sans  interruption.  Lorsque,  par  dépêche  en  date  du 
26  janvier  1861,  M.  le  ministre  me  chargea  de  suivre  les 
résultats  de  cette  application , et  de  lui  en  rendre  compte, 
j’avais  déjà  eu  occasion  de  constater  l’efficacité  de  l’appareil, 
et  de  m’assurer  que  la  fumivorité  n’est  point  obtenue  au  prix 
d’un  inconvénient  quelconque,  tel  qu’une  production  de  va- 
peur insuffisante , une  conduite  plus  difficile  du  feu,  etc. 
Mais  un  examen  plus  prolongé  devenait  nécessaire  pour 
remplir  la  mission  qui  m’était  confiée. 

I.  Nouvel  essai  du  gros  de  Saarhriicke.  — Essai  du  tout- 
venant.  — J’ai  fait  d’abord,  en  conséquence,  deux  nouveaux 
voyages  sur  la  machine  n°  91,  consommant  comme  toujours 
de  la  houille  de  Saarbrücke.  Mais,  dans  le  premier  voyage, 
on  brûlait  le  gros , employé  exclusivement  jusque-là  dans  les 
machines  à marchandises  du  chemin  de  l’Est.  Dans  le  se- 
cond voyage,  il  m’a  paru  très-intéressant  de  marcher  avec  le 
tout-venant  dont  on  avait , sur  ma  demande , fait  venir  un 
wagon  (*) . 


(*)  Le  gouvernement  prussien  ne  livrant  que  le  tout-venant  de 
ses  mines,  et  le  gros  convenant  seul  pour  les  locomotives  à foyer 
ordinaire,  la  compagnie  de  l’Est  est  dans  la  nécessité  de  livrer  à 
bas  prix  tout  le  menu  provenant  du  criblage  auquel  elle  procède 
elle-même.  Ce  menu  trouvait  facilement  des  débouchés  tant  qu’il 
s'agissait  d’une  quantité  peu  considérable,  mais  son  placement  est 
devenu  plus  difficile  depuis  que  toutes  les  machines  à marchan- 
dises ont  été  mises  à la  houille.  Cette  difficulté  s’accroîtrait  encore 
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Fumée  nulle,  soit  en  marche,  soit  en  stationnement,  le 
souffleur  fonctionnant,  au  besoin,  dans  le  second  cas  ; pro- 
duction de  vapeur  facile  et  régulière,  avec  l’échappement 
entièrement  ouvert;  conduite  du  feu  fort  aisée,  la  descente 
des  charges  s’opérant  bien,  d’elle-même,  et  suffisant  pour 
maintenir  garni  le  bas  de  la  grille  ; tels  ont  été  les  points 
constatés,  une  fois  de  plus,  avec  le  gros , et  pour  la  pre- 
mière fois  avec  le  tout-venant , point  tout  à fait  capital  et 
sur  lequel  je  reviendrai  plus  bas. 

Remarques  sur  les  fonctions  des  diverses  parties  de  V appa- 
reil. — Il  est  impossible  de  suivre  cette  application  sans  être 
frappé  de  ses  dispositions  judicieuses,  du  sens  pratique  qui 
y a présidé.  Tout  est  motivé,  tout  a un  but,  nettement  déter- 
miné, et  l’atteint  complètement  et  simplement. 

La  descente  du  charbon  est-elle  ralentie  par  une  cause 
quelconque,  il  suffit  d’ouvrir  le  couvercle  de  la  caisse  à 
houille  et  d’agiter  un  peu  la  masse  avec  le  ringard.  Jamais, 
avec  le  charbon  de  Saarbrücke,  on  n’a  besoin  de  charger  par 
la  porte  pour  garnir  des  renards  sur  la  grille  inférieure. 

Quant  à la  manœuvre  de  la  palette  d’admission  de  l’air, 
le  mécanicien  est  guidé  par  les  indications  les  plus  nettes. 
Est-elle  trop  peu  ouverte?  la  machine  fume,  parce  qu’il  n’y 
a pas  assez  d’air  pour  brûler  immédiatement  les  produits  de 
la  distillation.  Le  mécanicien  dépasse-t-il  le  but  en  exagé- 


à l’époque  plus  ou  moins  rapprochée,  où  le  service  des  voyageurs 
se  fera  aussi  à la  houille,  si  l’on  ne  réussissait  pas  à brûler  le  tout- 
venant.  Cette  question  a donc  pour  le  chemin  de  l’Est  un  intérêt 
capital.  Les  autres  compagnies  ne  sont  d’ailleurs  guère  moins  in- 
téressées au  succès.  On  ne  leur  impose  pas  toujours,  il  est  vrai,  la 
condition  de  prendre  le  menu  avec  le  gros  ; mais  elles  n’en  auraient 
pas  moins  à subir  le  renchérissement  considérable  qu’entraîne- 
rait l’emploi  exclusif  du  gros , ou  l’usage  indéfini  du  coke  comme 
moyen  de  limiter  ce  renchérissement  Ainsi  restreinte,  l'applica- 
tion de  la  houille  n’aurait  qu’une  portée  médiocre.  Le  coke  et  le 
gros  seraient  employés  concurremment.  Chacun  d’eux  limiterait  le 
prix  de  l’autre;  ce  serait  déjà  quelque  chose;  mais  le  but  ne  se- 
rait atteint  qu’en'  partie. 
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rant  l’ouverture  de  la  palette?  la  machine  fume  encore,  cette 
fois,  à cause  du  refroidissement  dû  à l’excès  d’air.  Le  joint 
est  donc  facile  à saisir.  Ces  effets  sont  très-sensibles,  très- 
nets,  et  vraiment  intéressants. 

Notons  en  passant,  comme  un  inconvénient  médiocrement 
grave  d’ailleurs,  réchauffement  parfois  incommode,  au  moins 
en  été,  de  la  caisse  saillante.  Le  mécanicien,  n’étant  plus 
protégé  par  une  tranche  d’eau,  souffre  de  ce  rayonnement 
contre  lequel  il  serait  du  reste  facile  de  le  garantir. 

Essais  de  houilles  de  natures  diverses . — En  ce  qui  con- 
cerne les  charbons  de  Saarbrücke,  le  succès  pouvait  dès 
lors  être  regardé  comme  un  fait  acquis  pour  le  gros , et  au 
moins  très-probable  pour  le  tout-venant  ; avec  tous  les  deux, 
le  foyer  Tenbrinck  résout  parfaitement  le  problème  de  la 
suppression  de  la  fumée.  Quant  aux  autres  questions  : 
abondance  et  régularité  de  la  production , facilité  de  la 
conduite  du  feu,  déjà  résolues  pour  l’un,  par  une  longue 
expérience,  elles  ne  pouvaient  l’ètre  pour  l’autre  que  par 
des  essais  prolongés  et  faits  dans  les  circonstances  les  plus 
variées.  Ils  se  poursuivent  encore  en  ce  moment  ; j’en  par- 
lerai plus  loin  (page  42). 

Une  autre  question  se  présentait  aussi  : ce  foyer,  disposé 
spécialement  en  vue  d’un  charbon  déterminé,  réussirait-il 
également  avec  d’autres?  cela  était  au  moins  fort  probable, 
quant  aux  principes  sur  lesquels  l’appareil  est  fondé  ; mais 
le  doute  était  permis  quant  aux  détails  de  l’application.  En 
pareille  matière,  on  n’a  nullement  le  droit  de  généraliser 
les  conséquences  et  d’affirmer  qu’un  foyer  sera  à la  fois  fu- 
mivore  et  facile  à conduire  avec  tous  les  charbons,  par  cela 
seul  qu’il  est  l’un  et  Lautre  avec  les  charbons  de  Saarbrücke. 
Or  c’est  là,  en  définitive,  ce  qu’il  importe  à l’Administration 
de  savoir. 

Il  m’a  donc  paru  nécessaire  d’essayer  successivement  les 
houilles  diverses,  indigènes  ou  étrangères,  que  les  che- 
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rnins  de  fer  français  peuvent  être  conduits  à employer.  Ces 
essais  ont  eu  lieu , les  uns  dans  la  machine  91,  les  autres 
dans  la  machine  à marchandises  0,1 14  qui  a été  munie 
également  d’un  foyer  Tenbrinck. 

J’ai  suivi  personnellement,  soit  seul,  soit  avec  M.  Ten- 
brinck, ou  avec  M.  Beudant,  ingénieur  des  mines  attaché  au 
contrôle,  une  grande  partie  de  ces  nouvelles  expériences. 
Les  résultats  de  celles  auxquelles  je  n’ai  pu  assister  ont  été 
constatés  par  M.  Blacher,  garde-mines  attaché  au  même  ser- 
vice, que  j’avais  délégué  à cet  effet  et  qui  s’est  acquitté  de 
cette  tâche  avec  beaucoup  de  soin  et  d’exactitude. 

Les  houilles  essayées  sont  celles  de  Bézenet,  de  Char- 
leroi,  de  Bonchamp,  d’Épinac,  d’Aubin,  de  Newcastle,  et  en 
outre,  les  briquettes  faites  avec  la  houille  de  Saarbrücke. 
Je  ne  pouvais,  d’ailleurs,  en  présence  du  résultat  si  favo- 
rable du  premier  essai  sur  le  tout-venant  de  Saarbrücke, 
hésiter  à tenter  aussi,  avec  les  autres,  l'épreuve  dans  toute 
sa  difficulté. 

Je  reproduis  ici  les  principales  circonstances  notées  dans 
le  cours  de  cette  première  série  d’essais. 

11.  Tout-venant  de  Bêzehel.  Train  du  i3  mars  1861, 
de  Paris  à Meaux  et  retour.  Machine  91. 

- Bonne  marche,  pas  de  fumée,  si  ce  n’est  pendant  quelque  temps, 
à l’aller,  sous  l’influence  d’une  bourrasque  violente  avec  pluie  et 
grêle.  La  flamme,  refoulée  dans  le  fover,  sortait  par  la  prise  d’air, 
qu  il  a fallu  fermer.  La  pression  s’abaissant  dès  lors,  force  a été,  à 
deux  reprises  différentes,  de  serrer  l’échappement  variable,  ce  qui 
n’a  jamais  lieu  dans  les  circonstances  ordinaires. 

Au  retour,  aucun  incident  à noter.  Pas  de  fumée. 

En  somme,  ce  charbon  a paru,  dans  ce  premier  essai,  peut- 
être  un  peu  inférieur  à celui  de  Saarbrücke.  Mais  cette 
impression  tient  sans  doute  uniquement  à ce  que  le  chauf- 
feur et  le  mécanicien  sont  plus  familiarisés  avec  l’emploi  du 
premier. 
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III.  Houille  de  Charlerou  — Train  du  17  mars , de  Paris 
à Meaux  et  retour . Machine  91. 

La  houille  employée  était  du  tout-venant  de  belle  apparence,  mais 
très-friable,  et  contenant  beaucoup  de  poussier.  Tout  le  voyage  s’est 
fait  sans  fumée,  et  avec  la  prise  d'air  et  le  souffleur  fermés,  si  ce  n’est 
au  moment  où  le  mécanicien,  abordant  une  station,  fermait  le  ré- 
gulateur. Alors  seulement,  la  palette  à air  devait  être  ouverte.  Con- 
duite des  plus  faciles.  Il  y a eu  trois  chargements  à l’aller,  aucun 
au  retour.  Aucun  décrassage  de  la  grille.  Celle-ci  tamisait  beaucoup; 
les  barreaux,  dont  l’écartement  doit  évidemment  être  réglé  pour 
chaque  charbon,  n’étant  pas  assez  serrés  pour  retenir  le  poussier. 

IV.  Houille  de  Ronchamp . — Train  du  24  avril,  de  Paris 
à Meaux  et  retour . Machine  91. 

Tout-venant  de  Ronchamp.  5o  p.  100  de  menu. 

L’emploi  de  ce  charbon  a présenté,  dans  ce  premier  essai,  des 
difficultés  qui  tenaient  moins  à ce  que  la  disposition  de  l'appareil 
n’est  pas  appropriée  à la  nature  collante  de  la  houille  de  Ronchamp 
qu’à  sa  grande  division  et  au  défaut  d’habitude  du  mécanicien.  A 
l’aller,  on  chargeait  surtout  les  morceaux;  ceux-ci  s’agglutinaient 
par  l’effet  de  la  chaleur,  et  restaient  adhérents  à la  partie  supé- 
rieure de  la  grille  ; il  fallait  les  faire  descendre  au  moyen  du  pique- 
feu  A l’arrivée  à Meaux,  la  grille  horizontale  était  tout  à fait  dé- 
garnie de  combustible.  Une  légère  couche  de  cendres  et  de  mâche- 
fer recouvrait  même  la  moitié  inférieure  de  la  grille  inclinée,  et 
arrêtait  la  descente  du  charbon.  Quoique  suffisante,  la  production 
de  vapeur  était,  on  le  conçoit,  médiocre  et  assez  pénible. 

Au  retour,  il  fallut  bien  employer  presque  uniquement  le  menu. 
La  pression  baissa  bientôt  de  deux  atmosphères,  et  pendant  une 
heure  il  fut  impossible  de  la  relever;  ce  n’est  qu’en  approchant 
de  Paris,  c’est  à-dire  quand  la  grille  fut  à peu  près  découverte, 
comme  à l’arrivée  à Meaux,  que  l’air  put  affluer  assez  librement, 
ranimer  la  combustion  languissante,  et  relever  la  pression. 

Ainsi,  tel  qu’il  est  disposé,  c’est-à-dire  pour  la  houille 
de  Saarbrücke,  l’appareil  conviendrait  médiocrement  pour 
la  houille  de  Ronchamp.  Il  n’y  aurait  certes  rien  d’ étonnant 
à ce  qu’il  en  fût  ainsi;  on  devrait  plutôt  s’étonner  qu’un 
appareil  disposé  en  vue  d’  charbon  déterminé,  se  trouvât 


RAPPORT  Al  MINISTïU 


*0 

convenir  également  pour  tous  les  autres,  quels  que  lussent 
leur  nature  et  leur  état.  Il  est  clair,  d’ailleurs,  que  si  un 
premier  essai  est  concluant,  quand  il  réussit,  il  ne  l’est  pas 
lorsqu’il  échoue.  Chaque  espèce  de  charbon , chaque  état 
d’un  même  charbon,  exigent  dans  un  appareil  donné  un  mode 
spécial  de  conduite  du  l'eu,  une  sorte  de  tour  de  main  que 
le  mécanicien  ne  saisit  pas  du  premier  coup.  Des  essais 
ultérieurs  du  charbon  de  Ronchamp,  dont  je  n’ai  pu  con- 
stater moi-même  les  résultats,  ont  été,  à ce  qu’il  paraît, 
beaucoup  plus  satisfaisants. 

Quand,  au  surplus,  on  s’en  tiendrait  au  résultat  de  l’ex- 
périence du  24  avril,  il  ne  saurait  constituer  une  objection 
grave.  Si  le  foyer  Tenbrinck  résout  la  question  de  l’emploi 
facile , pratique  et  sans  fumée  de  la  plupart  des  charbons, 
il  est  assez  indifférent  qu’il  laisse  en  dehors  ceux  de  quel- 
ques gîtes,  surtout  quand  il  s’agit,  comme  pour  Ronchamp, 
d’un  gîte  restreint,  auquel  les  industries  de  Mulhouse 
assurent  des  débouchés  très-suffisants,  et  qui,  en  tout  état 
de  cause,  ne  pourrait  guère  concourir  pour  une  part  consi- 
dérable à l’alimentation  des  locomotives  de  l’Est. 

V.  Houille  cfÊpinac.  — Train  du  3o  mai , de  Paris  à Cha- 
tons et  retour.  Machine  91. 

Tout-venant  d’Èpinac,  contenant  environ  5o  p.  100  de  menu. 
Cette  houille  descend  bien  sur  la  grille,  mais  elle  produit  beau- 
coup de  cendres,  réfractaires,  et  par  suite  fort  incommodes.  A 
l’aller,  le  mécanicien,  encore  peu  familiarisé  avec  son  emploi,  et 
craignant  de  manquer  de  vapeur,  tenait  l’échappement  variable 
serré  presque  à fond,  et  la  prise  d’air  fermée,  l’air  appelé  à travers 
la  grille  suffisant  à très-peu  près  pour  prévenir  la  formation  de  la 
fumée.  Au  retour,  le  mécanicien,  plus  hardi,  a laissé  l’échappe- 
ment constamment  desserré,  et  la  prise  ü’air  ouverte  à des  degrés 
variables.  La  marche  a été  plus  sûre,  la  production  plus  franche. 
Le  feu  a été  piqué  trois  fois  à l’aller  et  deux  fois  au  retour.  Pas  de 
fumée . 

En  somme,  la  houille  d’Epinac  est  incontestablement 
susceptible  d’être  brûlée  sans  fumée,  dans  le  foyer  Ten- 
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brinck.  Mais  les  difficultés  qu’a  présentées  son  emploi  dans 
ce  premier  essai  se  sont  reproduites  avec  persistance  dans 
les  suivants,  et  doivent  être  regardées  comme  inhérentes  à 
sa  nature.  — M.  Tenbrinck  est  porté  à croire  que  le  charbon 
expédié  au  chemin  de  l’Est  était  un  reste  de  tas,  altéré  par 
une  exposition  prolongée  à l’air.  Cette  présomption,  fondée 
peut-être,  n’a  pu  être  vérifiée. 

VI.  Houille  d’ Aubin.  — Train  du  i5  mai  1861,  de  Paris 
à Meaux,  machine  91  : 

Tout-venant  d’Aubin.  Conduite  facile.  Le  charbon  descend  bien, 
et  n’encrasse  pas  la  grille.  Production  abondante.  Fumée  nulle ; 
fait  d'autant  plus  remarquable  que  la  houille  d’Aubin  est  regardée, 
à bon  droit,  comme  une  des  plus  fumeuses. 

VII.  Houille  de  Newcasile.  — Train  du  29  juillet  1861,  de 
Paris  à Meaux  et  retour , machine  91. 

La  houille,  livrée  par  le  chemin  de  fer  de  l’Ouest,  était  dans  un 
état  de  division  vraiment  excessif.  11  n’y  avaitguère  que  1/8  de  gros 
et  de  menu.  Le  reste  était  véritablement  de  la  poussière;  à tel  point 
qu’on  a dû  le  couvrir  de  bâches  pour  qu’il  ne  fût  pas  entraîné  par 
le  vent.  Ce  charbon  est  d’ailleurs  comme  on  sait,  très-pur.  11  ne 
forme  pas  de  mâchefer,  et  fort  peu  de  cendres,  mais  il  est  collant. 

L’expérience  a prouvé,  d’a  Heurs,  comme  on  devait  s’y  attendre, 
que  si  le  foyer  Tenbrinck  peut  faire  un  bon  service  avec  la  houille 
dont  il  s’agit,  c’est  à condition  qu’elle  ne  soit  pas  réduite  en  pous- 
sière. Elle  ne  tardait  pas,  en  effet,  à former,  sous  l’action  de  la  cha- 
leur, une  ma<se  pâteuse  qui  adhérait  aux  parois  de  la  trémie  et 
qu’il  fallait  constamment  détacher  avec  le  pique-feu,  tandis  que  sur 
la  grille  elle  interceptait  le  passage  de  l’air.  Aussi  la  vaporisation 
était-elle  insuffisante,  malgré  un  temps  favorable  et  le  serrage  pres- 
que continuel  de  l’échappement.  A Meaux,  pendant  un  stationne- 
ment de  sept  heures,  le  mécanicien  a dû,  contre  l’usage,  prendre 
des  précautions  particulières  et  décapuchonner  à plusieurs  reprises 
pour  empêcher  l’extinction  de  son  feu. 

VIII.  Houille  de  Mons  {gros)»  — Train  du  5i  juillet,  de 
Paris  à Meaux  et  retour , machine  91. 

Il  était  intéressant  d’essayer  une  houille  franchement  collante, 
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mais  sans  compliquer  la  difficulté,  comme  dans  le  cas  précédent, 
par  l’exagération  de  l’état  de  division.  A défaut  de  houille  de  New- 
castle en  morceaux  de  grosseur  conveuable,  on  prit  de  la  houille 
de  Mons,  cette  fois  en  gros  fragments.  Aussi,  quoique  très-collante 
et  moins  pure  que  la  précédente,  a-t-elle  donné  de  meilleurs  résul- 
tats. Elle  n’obstruait  pas  la  grille,  et  n’exigeait  pas,  ou  à peine,  le 
serrage  de  l’échappement.  11  fallait  bien  encore  pousser  le  charbon, 
trop  collant  pour  descendre  de  lui-même;  mais  ce  travail  n’avait  rien 
de  trop  assujettissant.  Le  feu  s’est  d’ailleurs  maintenu,  avec  la  che- 
minée capuchonnôe, pendant  un  stationnement  de  3h  3o',  à Meaux. 

Quant  à la  fumée,  elle  était  nulle,  avec  l’un  comme  avec  l’autre 
de  ces  charbons,  et  aussi  bien  qu'avec  les  charbons  précédem- 
ment essayés.  La  palette  d’admission  d’air  était  même,  pendant  la 
marche,  tout  à fait  à fond  de  course.  Il  est  vrai  que  dans  cet  état 
elle  laisse  encore  passer  une  mince  lame  d’air,  qui  suffisait  d’au- 
tant mieux  que  les  trains  étaient  légers,  et  par  suite  l’épaisseur  du 
combustible  sur  la  grille  peu  considérable. 

IX.  Briquettes . — J’ai  déjà  indiqué  la  situation  dans  la- 
quelle se  trouve  jusqu’ici  la  compagnie  de  l’Est,  en  ce  qui 
concerne  le  menu  de  Saarbrücke.  Commençant  à entrevoir  le 
moment  où  elle  en  trouverait  difficilement  le  placement, 
elle  devait  chercher  à le  faire  entrer  en  partie  dans  sa  con- 
sommation, et  c’est  dans  ce  but  qu’une  machine  à fabriquer 
les  agglomérés,  a été  installée  pour  essai  à Epernay.  Le  foyer 
Tenbrinck  permettant,  comme  cela  sera  complètement  établi 
plus  bas  (page  4 2),  l’emploi  du  tout-venant,  paraît  devoir 
supprimer  bientôt  la  difficulté.  Il  n’y  a donc  pas,  au  moins 
pour  les  charbons  de  Saarbrücke,  d’intérêt  très-sérieux  à 
savoir  si  ce  foyer  peut  brûler  utilement  et  commodément 
l'aggloméré,  s’il  est  établi  qu’il  brûle  bien  le  tout-venant. 
Mais  en  envisageant,  comme  nous  le  faisons,  la  question 
d’un  point  de  vue  plus  général,  et  non  pas  seulement  du 
point  de  vue  du  chemin  de  l’Est,  l’essai  était  bon  à faire.  En 
pareille  matière,  d’ ailleurs , il  ne  faut  pas  négliger  un  fait , 
qui  a toujours  une  valeur  réelle. 

La  machine  91  étant  en  réparation,  la  machine  à mar- 
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chandisesn0  0,114,  qui  avait  reçu  la  même  transformation, 
l’a  remplacée. 

L’essai  a eu  lieu  le  1 3 juin. 

Train  d'Epernay  à Paris  : 

Au  départ,  feu  languissant;  échappement  serré,  pour  obtenir 
une  production  suffisante.  (Le  train  dont  il  s’agit,  affecté  spéciale- 
ment au  transport  des  denrées  alimentaires,  marche  à la  vitesse  de 
de  56  kilomètres  au  moins.)  Cependant  la  prise  d’air  supérieure  ne 
put  être  entièrement  fermée,  sans  faire  apparaître  de  suite  la  fumée. 

A Dormans,  on  pique  le  feu;  la  grille  est  recouverte  de  mâche- 
fer en  larges  plaques.  Après  cette  opération,  le  feu  devient  beau- 
coup plus  actif;  l’échappement  est  desserré  et  reste  dans  cet  état 
jusqu’à  Paris.  Les  fragments  de  briquettes,  introduits  dans  la  caisse, 
y adhèrent  et  exigent  l’action  fréquente  du  pique-feu  pour  les  faire 
descendre  et  garnir  la  grille.  Il  y a alors,  par  suite  de  la  présence 
sur  la  grille  horizontale  de  morceaux  incomplètement  distillés,  une 
émission  passagère  de  fumée.  Entre  Épernay  et  Paris,  il  y a eu  en 
tout  quatre  décrassages  de  la  grille  sur  laquelle  le  mâchefer  s ac- 
cumulait en  abondance.  Le  feu  a été  d’ailleurs,  grâce  à cela,  main- 
tenu en  bonne  allure  et  sans  difficulté. 

L’aggloméré  dont  il  s’agit  paraît  donc  être  moins  trai- 
table , d’un  emploi  moins  facile  non-seulement  que  le 
gros , mais  même  que  le  tout-venaru  de  la  même  prove- 
nance. La  présence  du  brai  rend  en  effet,  le  charbon  à la 
fois  plus  collant  et  plus  fumeux.  Mais  la  cause  principale  de 
^infériorité  des  briquettes  réside  certainement  dans  la 
grande  impureté  du  menu,  dans  lequel  se  concentre  la 
majeure  partie  des  schistes,  et  dont  le  lavage  était  fort  im- 
parfait (page  4<>).  C’est  surtout,  en  effet,  le  mâchefer  qui 
était  véritablement  gênant  par  son  abondance.  Les  briquettes 
provenant  du  menu  de  Saarbrücke  convenablement  lavé 
feraient  probablement  un  très-bon  service. 

Ces  briquettes  présentent  d’ailleurs  un  défaut  qui  est 
i’ exagération  fort  rare  d’une  qualité  : elles  sont  trop  tenaces, 
trop  difficiles  à briser,  et  imposent  dès  lors  au  chauffeur  un 
travail  préparatoire  assez  pénible.  L’agglomération,  en  un 
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mot,  est  trop  bien  faite  : ce  qui  indique  ou  une  proportion 
de  brai , ou  une  pression  plus  considérable  qu’ii  n’est  né- 
cessaire. 

En  somme,  on  peut  regarder  comme  établi  que  le  foyer 
Tenbrinck  permet  de  marcher  dans  des  conditions  vraiment 
pratiques , et  sans  fumée  > avec  tous  les  charbons  essayés,  si 
ce  n’est  tout  au  plus  l’Ëpinac,  le  Newcastle,  et  peut-être 
aussi  le  Ronchamp,  charbons  qu’il  convient  d’exclure  pour 
les  motifs  indiqués,  et  sans  que  cette  exclusion  soit  d’ailleurs 
absolue. 

\ucune  des  dispositions  essayées  antérieurement  n’a,  à 
beaucoup  près,  obtenu  de  tels  résultats,  et  par  des  moyens 
aussi  simples. 

Le  problème  de  la  locomotive  fumivore  est  donc  résolu  , non 
pas  sans  doute  pour  tous  les  charbons  sans  exception,  ni 
pour  tous  les  états  d’un  même  charbon,  mais  d’une  ma- 
nière assez  générale,  assez  complète,  assez  simple,  pour 
que  toutes  nos  grandes  lignes  puissent,  au  besoin , profiter 
de  cette  solution. 

Il  faut  avant  tout,  en  pare'lle  matière,  se  garder  d’ab- 
sorber l’attention  des  mécaniciens  par  des  soins  trop  fré- 
quents, trop  minutieux  à donner  au  foyer.  La  conduite  de 
la  machine  n’est  ni  la  seule  ni  la  plus  importante  de  leurs 
préoccupations.  La  voie,  les  signaux  doivent  être  de  leur 
part  l’objet  d’une  attention  toujours  en  éveil,  et  la  sécurité 
publique  serait  sérieusement  menacée  s’ils  étaient  à chaque 
instant  distraits  par  la  conduite  trop  assujettissante  du  feu. 
Cette  condition  d’une  conduite  simple  et  facile,  le  foyer 
Tenbrinck  la  remplit  à un  degré  remarquable  : fait  capital 
et  pleinement  confirmé  par  les  observations  qui  seront  rap- 
portées plus  bas. 

Emploi  des  menus . — Dans  certains  cas,  on  sera  et  on  est 
même  dès  à présent  conduit  à aborder  un  problème  plus 
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radical  encore  que  celui  de  l’emploi  du  tout-venant.  Les 
menus,  ayant  souvent  trop  peu  de  valeur  pour  supporter  un 
transport  même  fort  court,  sont  livrés  sur  les  fosses  à très- 
bas  prix,  et  finiraient,  par  suite  de  la  consommation  tou- 
jours croissante  du  gros , par  constituer,  faute  de  débouchés, 
une  sorte  de  déchet.  Lorsque  ces  menus  ne  peuvent  être  ni 
transformés  en  coke,  ni  agglomérés  économiquement,  leur 
emploi  immédiat  dans  les  locomotives  présenterait  des  avan- 
tages évidents.  Tel  est  le  problème  que  M.  Belpaire,  ingénieur 
en  chef  au  chemin  de  fer  de  l’État  en  Belgique,  a résolu 
partiellement  d’une  manière  satisfaisante,  en  appliquant 
simplement  aux  locomotives  une  grille  très-longue,  très- 
relevée,  à barreaux  très-rapprochés,  très-étroits,  . et  par  suite 
très-courts  et  extrêmement  nombreux,  et  sur  laquelle  le 
combustible  est  répandu  en  couche  d’une  très-faible  épais- 
seur, ou’,o5  seulement  (PL  1)  (*).  L’extrême  rapprochement 
des  barreaux  (oni,oo4)  ne  permettant  d’opérer  le  décrassage 
de  la  grille  que  par-dessus,  la  porte  est  nécessairement  très- 
large  ; elle  est  à deux  vantaux  et  a son  seuil  au  niveau  de 
la  grille.  On  se  débarrasse  du  mâchefer,  soit  à l’avant  par 
la  grille  à bascule,  soit  à l’arrière  au  moyen  d’une  trappe 
ménagée  dans  la  plate-forme  du  mécanicien.  Des  ouvreaux 
ménagés  dans  la  porte  permettent  d’injecter  de  l’air  au- 
dessus  du  combustible;  l’admission  est  réglée  au  moyen 
d’un  tiroir  appliqué  à chaque  vantail.  Ces  dispositions  at- 
teignent leur  but  spécial,  quoique  la  condition  dont  je  rap- 
pelais, il  y a un  instant,  toute  l’importance,  — la  conduite 
facile  du  feu , — ne  paraisse  guère  remplie  avec  un  foyer 
d’une  telle  longueur.  11  s’agit  spécialement,  il  est  vrai,  de 


(*)  La  forme  de  la  chaudière  se  rapproche  alors  de  celle  des  gé- 
nérateurs tubulaires  fixes.  La  boîte  à feu  descend  à peine  au-des- 
sous de  la  génératrice  inférieure  du  corps,  disposition  fort  commode 
à certains  égards,  à cause  de  la  liberté  complète  qui  en  résulte  pour 
la  répartition  des  essieux  au-dessous  de  la  machine 
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machines  à petite  vitesse,  dont  les  mécaniciens,  moins 
préoccupés  que  ceux  des  trains  rapides,  ont  plus  de  temps 
à donner  à la  conduite  du  feu.  Quant  à la  fumée,  quoique 
la  grande  longueur  de  la  grille  soit  par  elle-même  propre 
à l’atténuer,  cela  ne  suffit  pas,  tant  s’en  faut,  avec  les 
houilles  vraiment  fumeuses,  ainsi  que  je  m’en  suis  assuré 
moi-même. 

Essai  sur  le  chemin  d'Orléans.  — - • La  machine  Masui  du 
chemin  de  l’Etat  Belge,  a fonctionné  à titre  d’essai  sur  les 
chemins  du  Nord  et  d’Orléans.  J’ai  fait  sur  cette  machine, 
un  voyage  de  Paris  à Orléans , un  jour  où  on  essayait  du 
menu,  ou  plutôt  du  tout-venant  d’Aubin.  La  fumée  était  très- 
abondante,  à la  suite  de  chaque  chargement.  Il  est  vrai  que 
le  mécanicien  belge,  qui  avait  accompagné  sa  machine,  et 
qui  la  conduisait,  se  souciait  fort  peu  quelle  fumât.  Au  lieu 
de  charger  le  charbon  près  de  la  porte,  et  de  le  pousser  peu 
à peu  avec  le  ringard,  il  le  faisait  répartir  immédiatement 
sur  la  grille  en  le  lançant  avec  la  pelle,  presque  jusqu’au 
fond,  faisant  ainsi  tout  ce  qu’il  faut  pour  fumer. 

Nul  doute  que  le  foyer  Belpaire,  conduit  d’ailleurs  avec 
les  précautions  nécessaires,  ne  soit  assez  fumivore  avec  les 
houilles  peu  fumeuses,  pour  qu’on  ne  puisse  opposer  alors  la 
fumée  à une  solution  satisfaisante  d’ailleurs,  mais  seule- 
ment pour  certains  menus. 

Dans  les  essais  faits  en  Belgique,  le  charbon  vmigre  des  char- 
bonnages de  la  Basse-Sam bre  a donné  des  résultats  très-médiocres. 
Le  mâchefer  obstruait  la  grille,  et  la  conduite  était  extrêmement 
difficile.  Il  s’agissait  cependant  d’un  menu  criblé  et  lavé.  Le  demi- 
gras  s’est  au  contraire  fort  bien  comporté;  par  contre,  les  ingé- 
nieurs du  chemin  du  Nord  déclarent  que  « les  essais  faits  sur  cette 
a ligne  ont  été  concluants  pour  l’emploi  des  charbons  menus  et 
« maigres . » Il  est  donc  probable  que  cette  dernière  expression 
s’appliquait  dans  les  deux  cas  à des  états  réellement  très-différents  ; 
d’ailleurs  la  difficulté  résultait,  dans  le  premier  caà,  non-seulement 
de  la  nature  du  charbon  lui-même,  mais  aussi  de  celle  du  résidu  de 
la  combustion. 
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Ce  point  a,  dans  certains  districts  houillers,  une  telle  importance, 
il  se  rattache  si  éiroitementau  sujet  de  ce  rapport,  qu'on  me  saura 
gré  de  résumer  ici  les  observations  que  veut  bien  me  commu- 
niquer un  ingénieur  très-compétent,  M Van  Hôgàrde,  directeur 
des  chemins  de  fer  de  l’Est-Belge.  Membre  de  la  commission  chargée 
d’examiner  la  machine  de  M.  Belpaire,  M.  Van  IJôgârde  s’est  livré 
pendant  plus  d’un  an,  d’abord  en  cette  qualité,  et  ensuite  comme 
fortement  intéressé  dans  la  question  par  sa  position  même,  à des 
expériences  nombreuses  et  concluantes  sur  l’emploi  des  menus. 

C’est  surtout  le  charbon  maigre  que  M.  Belpaire  avait  d’abord  en 
vue,  par  suite  de  son  bas  prix,  qui  n’excède  pas,  en  général,  sur  les 
fosses  belges,  3f,5o  à l\  francs.  Mais  la  grande  proportion  de  poussier 
que  contient  ce  combustible  exige  impérieusement  des  opérations  de 
lavage  et  de  criblage,  opérations  coûteuses,  qui  ne  livreraient,  en 
définitive,  aux  machines  que  des  fines  braisetles , et  encombreraient 
les  charbonnages  d’un  poussier  presque  sans  valeur,  of,7Ô  à peine; 
dans  de  telles  conditions , les  avantages  qu’on  recherche,  c’est-à- 
dire  l’économie,  la  facilité  et  la  sûreté  des  approvisionnements, 
auraient  bientôt  disparu.—  La  question,  c’est  de  brûler  le  menu  tel 
qu’il  est,  sans  manipulation  , sans  élimination , sans  déchet;  c’est  de 
brûler  le  poussier  avec  la  braisette. 

Les  essais  prolongés  faits  sur  les  chemins  de  fer  de  l’État  et  de  l’Est- 
Belge  prouvent  qu’il  faut  renoncer  à cet  emploi  immédiat  des  me- 
nus maigres;  mais,  par  contre,  les  charbons  demi  gras  s’y  prêtent 
parfaitement.  « Sans  criblage  ni  lavage,  dit  M.  Van  Hogârde,  les 
« résultats  sont  excellents.  Or  le  demi-gras  ne  coûte  que  6r,5o  à 
« 7 franc?,  c’est  à-dire  moins  cher  que  le  menu  maigre  après  en- 
« lêvement  du  poussier.  » 

La  conviction  de  la  compagnie  de  l’Est-Belge  est  si  bien  établie, 
qu’elle  a commandé  aux  établissements  de  Couillet  dix  locomotives 
du  système  Belpaire,  modifiées  en  vue  de  l’emploi  exclusif  du  menu 
demi-gras,  dont  le  bassin  de  Charleroi  produit  des  quantités  très- 
considérables.  La  longueur  du  foyer  est  réduite  de  2ra,Zià  à 2 mètres, 
et  l’espacement  des  barreaux  porté  de  om,ooà  à om,oo5.  L’épaisseur 
de  combustible  atteindra  o"\25  et  même  om,3o.  Si  l’on  peut  en  effet 
aller  jusque-là,  ce  sera  certainement  grâce  à la  pureté  du  charbon  ; 
avec  des  menus  moins  purs,  cette  épaisseur  serait  à coup  sûr  exa- 
gérée. 

Cette  disposition  de  grille,  aux  dimensions  près,  appliquée  pour 
essai  à trois  locomotives  ordinaires  de  l'Est-belge  dont  les  foyers 
n’ont  que  de  longueur,  a donné  des  résultats  très-satisfants; 
ces  machines  font  un  service  très-régulier  sur  une  ligne  dont  les 
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rampes  s'élèvent  à 0,018.  On  a dû  seulement  compenser  l’insuffi- 
sance de  la  surface  de  la  grille  par  la  qualité  du  combustible,  et 
employer  du  menu  clemi-gras  de  première  qualité,  coûtant  8 francs 
la  tonne.  Mais  M.  van  Uôgârde  a la  conviction  que,  dans  un  foyer 
de  2 mètres,  le  menu  ordinaire,  coûtant  6 à 7 francs,  réussira  au 
moins  aussi  bien. 

Economie  de  combustible  dans  le  foyer  Tenbrinck . — Le 
service  fait,  pendant  près  de  deux  ans,  par  la  machine  9 1 , 
ferait  ressortir  en  faveur  du  système,  une  économie  notable 
de  combustible.  Elle  s’élèverait  à peu  près  à 1 2,4  p*  100  sur 
la  consommation  de  la  houille  (tableau  n°  I),  tandis  que 
celle-ci  remplacerait  très-sensiblement  poids  pour  poids, 
dans  la  machine  fumivore , le  coke  consommé  par  les  ma- 
chines ordinaires  (tableau  II).  Mais  la  comparaison,  établie 
entre  la  consommation  de  la  machine  91 , et  la  consommation 
moyenne  des  autres  machines  du  même  type,  n’est  peut-être 
pas  parfaitement  concluante.  Je  réserve  donc  mon  opimon  sur 
ce  point , tout  en  reconnaissont  que  les  dispositions  si  judi- 
cieuses qui  caractérisent  le  foyer  Tenbrinck  doivent , entre 
les  mains  d’un  mécanicien  attentif,  assurer  une  combustion 
complète  des  gaz  avec  le  minimum  d’air,  et  réaliser  par 
suite  les  conditions  les  plus  économiques.  Sauf  cette  réserve 
sur  leur  portée  réelle,  les  chiffres  suivants  méritent  d’être 
reproduits  comme  parfaitement  authentiques. 
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Tableaux  comparatifs  des  consommations. 

Machines  mixtes. 

N°  I.  — ANNÉE  1860. 


DÉPÔTS. 

MOIS. 

MACHINE  N°  91 
(Fumivore). 

Grosse  bouille. 

MOYENNES 

des  autres  machines  du  même  dépôt. 
Gro  se  houille 

(sauf  eu  avi  1 et  eu  octobre). 

Parcours. 

Consom- 

matioQs. 

Moyennes 

par 

kilom. 

Nombre 

de 

machines 

Parcours 

par 

machine. 

1 onsom- 

moi  ons 
pai- 

macliine. 

Moyennes 

par 

machine. 

Décembre. 

kilom. 

3.813 

kilog. 

55.071 

kilog. 

14,44 

1 

kilom. 

3.321 

kilog. 

56  680 

kilog. 

17,54 

Épernay. 

Janvier..  . 

3.813 

49.528 

12,90 

1 

3.932 

57  79t 

14,69 

Février. . . 

3.158 

37.124 

11,75 

1 

3 520 

52.480 

14.90 

Mars.  . . . 

1.565 

23.624 

1 5,09(") 

1 

4.214 

47  352 

11.23 

Avril. . . . 

3.473 

39.174 

11,28 

10 

3 538 

43.997 

9,S8Coke 

Paris.  . . | 

j Mai 

730 

8.0OO 

10,66 

» 

» 

s 

» 

[ Juin . . . . 

1.122 

9.613 

8,56 

8 

2.042 

21.334 

10,28 

Metz  . . . ! 

Juillet.  . . 

2 111 

20.746 

9,82 

8 

2.084 

23.309 

11,18 

' Aoû’  . ... 

2.022 

V3.385 

11,06 

9 

2.108 

23.865 

11,31 

| Octobre.  . 

3.798 

37.200 

9,79 

4 

4.775 

54.318 

11, 38  Coke 

Nancy..  . 

! 

Novembre 

4.888 

38.075 

7,79 

7 

4.040 

41.907 

10,37 

Décembre. 

1 

4.182 

41.565 

9,93 

8 

3.885 

1 

41.530 

10,69 

(*)  Tiroirs  grippés.  U a fallu  retirer  les  machines  du  service. 


N°  II.  — ANNÉE  1861. 

Entrée  en  service  : La  machine  91  au  dépôt  de  la  Villette  le  7 janvier  1861; 
la  machine  196  au  dépôt  de  la  Villette  le  10  septembre  180I. 


| 

MOIS. 

MACHINES 

Grosse 

Maehiue  91. 

Fl'MI  VORES 

houille. 

Machine  196. 

MOYENNES 

des  autres  machines 
du  même  dépôt. 

Coke. 

Observations. 

kil. 

kil. 

kil. 

Janvier 

8,14 

» 

9,57 

Février 

7,54 

» 

8,32 

Mars 

8,01 

n 

7,73 

Avril 

6,23 

» 

8,96 

Mi  i 

9,52 

» 

8 01 

Juin 

»> 

» 

7.58 

(0) 

Juillet 

8,68 

» 

7,92 

Août 

7,29 

» 

7,81 

(b) 

Septembre 

7,33 

6.86 

8,39 

Octobre 

8,52 

9,75 

8,03 

Novembre 

8,85 

9,ti9 

9,17 

Décembre 

10,39 

8,63 

9,66 

Moyenne  générale.  . 

8,20 

8,73 

8,50 

(a)  La  machine  91  était  aux  ateliers  en  juin. 

( b<  La  consommation  d’octobre  et  de  novembre  de  la  machine  196  est  sans 
doute  exagéree.  Le  mécanicien  n’a  pas  fait  en  octobre  un  service  régulier. 

Les  deux  machines  mixtes  9 1 et  1 96  consomment  la  même  houille  que  les 
j machines  à marchandises  ordinaires,  c’est-à-dire  le  résultat  du  criblage  du 
tout-venant,  dont  on  a séparé  environ  30  p.  100  de  menu. 
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N°  III.  — année  1891.  — Machines  à marchandises. 


Entrée  en  service  : La  machine  0,ii4  au  dépôt  de  la  Villette  le  28  mai  1861. 


MACHINE  0,114. 

Grosse  houiile. 

MOYENNE 

des 

machines  ordinaires 
du  même  dépôt. 
Grosse  bouille. 

kil. 

kil. 

14,69 

12.97 

14,74 

14,58 

11,52 

13,65 

14,90 

15,11 

17,28 

16,17 

19,09 

16,52 

17,12 

17,10 

15,62 

15,19 

Juin 

Juillet.  . . 
Août.  . . . 
Septembre 
Octobre.  . 
Novembre 
Décembre. 


Moyenne  générale. 


OBSERVATIONS 


La  consommation  de 
la  machine  0.114.  avant 
sa  transformation,  a ion- 
jours  été  supérieure  a la 
moyenne.  Elle  ne  pro- 
duit pas  bien.  Cette 
comparaison  est  donc 
faite  dans  des  condi- 
tions désavantageuses 
pour  le  système  fumi- 
vore. 


Celte  machine  consomme  de  la  grosse  houille  comme  les  machines  ordinaires 
à marchandises. 


La  question  d’économie  ne  vient,  au  surplus,  qu’au 
second  rang,  malgré  son  importance,  au  point  de  vue  de 
l’Administration  supérieure.  Pour  elle,  en  effet,  la  question 
se  réduit  à ces  termes  : L’emploi  de  la  houille  en  nature 
est  souvent  indispensable,  presque  toujours  avantageux; 
il  intéresse,  à certains  égards,  la  régularité  du  service 
et  par  suite  la  sécurité  : il  faut,  en  un  mot,  l’accepter  comme 
une  nécessité,  comme  un  progrès.  Cela  posé,  existe-t-il  des 
moyens  simples,  efficaces,  vraiment  pratiques,  de  supprimer 
la  fumée,  que  les  locomotives  en  marche  ou  en  stationne- 
ment, dégagent  avec  une  abondance  souvent  si  incommode? 

A cette  question,  les  faits  ont  répondu.  Oui,  la  fumée  peut 
être  supprimée,  si  ce  n’est  pour  tous  les  charbons,  quel  que 
soit  leur  état,  du  moins  pour  presque  tous.  Ceux  qui  sont 
à la  fois  trop  collants,  trop  divisés,  trop  impurs,  et  à 
cendre  réfractaire,  feraient  en  quelque  sorte  seuls  exception. 

11  semble,  dès  lors,  que  le  moment  est  venu  de  déduire 
des  faits  lêur  conséquence  immédiate  ; c’est-à-dire,  pour  les 
tiers,  le  droit  non  plus  seulement  théorique,  mais  effectif. 
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de  n’être  plus  incommodés  par  la  fumée  des  locomotives  ; 
pour  les  compagnies,  l’obligation  de  prendre  des  mesures 
en  conséquence. 

Il  suffit  que  T Administration  ait  acquis  la  certitude  que 
cela  est  possible , facile  même  aujourd’hui,  pour  qu’aucun 
scrupule  ne  l’arrête.  Il  me  semble  d’ailleurs  qu’elle  n’a  pas 
à recommander,  moins  encore  à prescrire,  un  appareil  dé- 
terminé. Plusieurs  solutions  existent,  applicables  à divers 
cas.  Une  seule,  jusqu’ici,  celle  de  M.  Tenbrinck,  paraît 
radicale;  mais  les  compagnies  qui  auront  besoin  d’y  recou- 
rir sauront  bien  le  faire  d’elles-mêmes,  une  fois  qu’elles 
seront  mises  en  demeure  de  rentrer  dans  les  conditions  du 
cahier  des  charges. 

§ IV.  ÉTAT  DE  LA  QUESTION  SUR  CHACUN  DES  RÉSEAUX. 

Mais  il  est  indispensable,  pour  se  faire  une  idée  exacte  de 
l’état  de  la  question,  de  jeter  un  coup  d’œil  sur  la  situation 
particulière  de  chacun  des  réseaux  français  et  sur  les  con- 
ditions très-diverses  de  leur  approvisionnemeut  en  combus- 
tible ; diversité  qui  réagit  nécessairement  sur  la  solution 
de  ce  problème  : brûler  des  charbons  crus,  sans  produire 
de  fumée. 

Remarquons  cependant  que  si  les  différents  réseaux, 
appelés  naturellement  à consommer  des  houilles  de  nature 
diverses  et  très-inégalement  fumeuses,  ont  dès  lors  plus 
ou  moins  à faire  pour  rentrer  dans  les  conditions  régle- 
mentaires, leur  situation  se  rapproche  assez  de  l’uni- 
formité pour  un  des  éléments,  plus  ou  moins  important 
d’ailleurs  de  leur  consommation,  c’est-à-dire  par  les  agglo- 
mérés. 

Tant  que  la  question  de  l’emploi  immédiat  des  menus  dans 
les  locomotives  n’est  pas  complètement  résolue,  il  faut,  pour 
en  tirer  parti,  les  convertir  en  fragments  assez  volumineux. 
Pour  les  charbons  gras,  susceptibles  de  s’agglutiner  sous 


RAPPORT  AU  MINISTRE 


5s 

l’action  de  la  chaleur,  la  carbonisation  résout  le  problème, 
quoique  d’une  façon  peu  satisfaisante,  puisqu’une  opération 
en  définitive  assez  coûteuse,  aboutit  à appauvrir  le  combus- 
tible et  à le  rendre,  dans  le  cas  dont  il  s’agit,  moins  propre 
à sa  destination  : la  production  de  la  vapeur.  Mais  pour  les 
menus  de  charbons  maigres,  cette  ressource  telle  quelle  fait 
défaut.  Aussi  est -ce  spécialement  à eux  que  s’applique  l’ ag- 
glomération, opération  ingénieuse  qui  a rendu  et  rendra 
encore  des  services  réels,  mais  qui,  au  point  de  vue  des 
chemins  de  fer,  paraît  avoir  plutôt  le  caractère  d’un  expé- 
dient d’attente  que  celui  d’un  progrès  définitif.  Si,  en  effet, 
on  réussit  ainsi  à reconstituer  du  f/ros,  e-t  cela,  sans  la  des  - 
truction de  matière  combustible  qu’entraîne  la  carbonisation 
des  houilles  agglutinables  par  la  chaleur,  la  dépense  n’en 
est  pas  moins  considérable,  8 francs  au  moins  par  tonne.  Le 
véritable  progrès,  celui  qu’il  faut  poursuivre  et  atteindre, 
c’est,  je  le  répète,  l’emploi  immédiat  dans  les  locomotives 
du  tout-venant , même  après  séparation  du  gros  proprement 
dit,  et  parfois  même  l’emploi  des  menus  seuls,  le  gros  ei 
l’aggloméré  étant  réservés  pour  les  cas  où  la  production  de 
la  vapeur  est  compliquée  de  conditions  spéciales  d’approvi- 
sionnement et  d’ arrimage,  comme  cela  a lieu  dans  la  navi- 
gation maritime. 

Quoi  qu’il  en  soit,  les  agglomérés  entrent  en  ce  moment 
pour  une  très-grande  part  dans  la  consommation  de  plusieurs 
de  nos  chemins  de  fer.  Or,  quoique  formé  généralement  de 
charbons  maigres,  ce  produit  dégage,  par  suite  de  la  présence 
du  brai  et  du  goudron,  une  fumée  abondante  et  particulière- 
ment désagréable.  L’influence  de  la  nature  plus  ou  moins 
fumeuse  du  menu  s’efface  même  en  partie,  parce  que  plus 
le  charbon  est  maigre,  plus  il  faut  forcer  la  dose  de  matière 
agglutinante.  Nous  n’allons  pas  cependant  jusqu’à  admettre 
que  tous  les  agglomérés,  quelle  que  soit  leur  provenance, 
soient  équivalents  sous  ce  rapport,  et  doivent  être  assimilés 
aux  charbons  les  plus  fumeux;  les  briquettes  de  Belgique. 
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brûlées  sur  le  chemin  du  Nord,  nous  ont  toujours  paru  être 
notablement  moins  fumeuses  que  celles  de  Brassac,  par 
exemple,  employées  sur  le  chemin  de  Lyon.  Mais  il  ne  s’agit, 
en  somme,  que  d’une  différence  du  plus  au  moins,  et  il  faut 
reconnaître  qu’au  point  de  vue  de  la  fumée,  la  différence 
est  beaucoup  moindre  entre  les  agglomérés  provenant  de 
charbons  de  nature  diverses,  qu’entre  ces  charbons  eux- 
mêmes. 


I.  RÉSEAU  DO  NORD. 

Le  gros  brûlé  sur  ce  réseau,  placé  dans  des  conditions  si  favo- 
rables, provient  de  Belgique  (bassins  de  Charleroi  et  du  Centre)  ; la 
consommation  s’élève  à 37  ou  5S.ooo  tonnes  de  charbon  demi-gras, 
à faible  proportion  de  matières  volatiles  (16  à 18  p.  100),  très- 
pur  (guère  plus  de  3 p.  100  des  cendres),  et  à tous  égard  excellent. 
La  fumée  est  généralement  très-faible,  et  tout  à fait  comparable  à 
celle  du  coke,  pourvu  que  les  mécaniciens  se  conforment  aux  in- 
structions du  service  de  la  traction;  ajoutons  que  la  surveillance 
exercée  sur  ce  point  laisse  dès  à présent  très-peu  à désirer,  et  que 
pour  le  charbon  dont  il  s’agit,  on  peut  regarder  la  prescription  du 
cahier  des  charges  comme  exécutée  à peu  de  chose  près,  et  son 
exécution  complète  comme  assurée,  dès  qu’on  le  voudra  ferme- 
ment. Mais  les  charbons  dont  il  s’agit  coûtent  2of,5o  sur  place  C’est 
évidemment  trop  cher  pour  un  chemin  aussi  heureusement  placé; 
il  doit  tendre  à restreindre  chaque  jour  davantage  l’emploi  du  gros, 
en  lui  substituaut  le  menu,  mais  seulement,  jusqu'à  nouvel  ordre, 
sous  forme  d’aggloméré. 

Déjà  pour  l’exercice  1861,  le  chiffre  delà  consommation  de  la  bri- 
quette atteindra  à5.ooo  tonnes.  Elle  provient  des  bassins  de  Char- 
leroi et  de  Mons  (.Sauvarton).  La  compagnie  pourra  d’ailleurs  cesser 
bientôt  d’être  sur  ce  point  tributaire  de  la  Belgique,  les  mines 
d’Anzin  s’organisant  en  ce  moment  pour  une  production  de  bri- 
quettes qui  doit  s’elever  à 000.0 do  tonnes  par  an. 

L’aggloméré  belge,  livré  au  chemin  du  Nord,  fait  un  très-bon 
service;  il  contient  6 à 6 1/2  p.  100  de  cendres  Quand  cette  pro- 
portion s’abaisse  à 5 1/2,  le  fabricant  reçoit  une  prime.  Quand  elle 
atteint  7,  il  subit  une  retenue.  Au  delà  dey,  lalivraison  est  rejetée. 

La  proportion  de  brai  et  de  goudron  est  considérable,  à cause  de 
la  maigreur  du  charbon.  Elle  s’élève  à 8 et  même  70  p.  100:  ainsi 
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dénaturée,  la  houille  est  nécessairement  devenue  plus  fumeuse. Le 
chemin  du  Nord  n’est  donc  pas,  sous  ce  rapport,  dans  des  condi- 
tions aussi  avantageuses  qu’on  pourrait  le  supposer  au  premier 
abord. 

Les  ingénieurs  de  cette  ligne  n’hésitent  pas  cependant  à re- 
garder la  suppression  à peu  près  complète  de  la  fumée  comme  fa- 
cilement réalisable , et  cela  sans  recourir,  pour  les  charbons  ac- 
tuellement en  usage  (c’est-à  dire  le  gros  et  la  briquette),  bien  en- 
tendu , à une  disposition  nouvelle  des  foyers.  On  n’hésite  pas  à se 
ranger  à cette  opinion,  lorsqu’on  voit  combien  il  reste  peu  à faire 
pour  atteindre  le  but.  Même  en  faisant  la  part  de  l’avantage  des 
conditions  naturelles,  les  résultats  déjà  obtenus  sur  le  Nord  sont  un 
exemple  remarquable  de  ce  que  peuvent,  en  pareille  matière,  une 
conduite  judicieuse  du  feu,  et  une  surveillance  incessante  exercée 
sur  les  mécaniciens. 

Il  est  à peine  nécessaire  d’ajouter  que  toutes  les  machines  à 
marchandises  sont  pourvues  d’un  souffleur  ; on  en  a même  appliqué 
à la  plupart  des  machines  à voyageurs. 

La  situation  du  chemin  de  fer  du  Nord  est  sur  le  point  de  s’amé- 
liorer encore,  au  point  de  vue  économique,  par  suite  du  dévelop- 
pement des  exploitations  houillères  du  Pas-de-Calais. -Il  va  trouver 
dans  les  charbons  de  Lens.  notamment,  un  combustible  très-pur, 
assez  fumeux  il  est  vrai,  mais  pas  plus  que  la  briquette  belge 
employée  aujourd'hui;  il  contient  de  28  à 3o  p.  100  de  matières 
volatiles.  Ce  charbon  n’a  encore  donné  lieu  qu’à  quelques  essais, 
et  seulement  à l’état  de  mélange;  avec  3/5  de  briquettes,  i/5de  gros 
et  i/5  de  tout-venant  de  Lens,  on  a fait  un  service  satisfaisant  à 
tous  égards. 

Mais  ce  n’est  là  quun  acheminement  vers  la  suppression 
du  gros , soit  naturel,  soit  artificiel.  Le  gros  est  un  charbon 
de  luxe,  qu’il  faut  réserver  pour  des  applications  plus 
spéciales.  Vagglotnérê  paye  trop  cher  l’avantage  d’une  réu- 
nion en  masse  ; et  cela  d’autant  plus  que  la  première  chose 
que  fait  le  chauffeur,  c’est  de  briser  les  briquettes.  Avec  un 
tout-venant  qui,  comme  celui  de  Lens,  ne  renferme  pas  plus 
de  7 p.  îoo  de  cendres,  et  qui  est  d’ailleurs  assez  collant 
pour  empêcher  le  tamisage,  nul  doute  qu’on  ne  puisse  forcer 
beaucoup  sa  proportion.  Mais  le  but  à atteindre,  c’est  de 
brûler  le  tout-venant  sans  mélange  d’aggloméré.  Tout  ce  qui 
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se  rattache  aux  conditions  économiques  de  la  production  de 
la  vapeur  a été  de  la  part  des  ingénieurs  du  Mord  l’objet  d’é- 
tudes trop  suivies,  ils  ont  tiré  un  trop  bon  parti  des  circon- 
stances déjà  si  favorables  dans  lesquelles  ce  réseau  était 
placé,  pour  que  leur  attention  ne  se  portât  pas  de  suite  sur 
les  circonstances  plus  favorables  encore  qui  surgissent  au- 
jourd’hui. Douze  machines,  dont  les  foyers  ont  été  étudiés 
en  vue  de  l’emploi  du  tout-venant  de  Lens,  sont  en  construc- 
tion. La  disposition  se  rapproche  de  celle  déjà  citée  des 
foyers  de  M.  Belpaire.  Comme  celle-ci,  elle  est  caractérisée 
par  la  grande  surface  de  grille  (2mi,8o  pour  une  surface  de 
chauffe  de  i5oraq).  Elle  en  diffère  : i°  par  l'inclinaison  un 
peu  plus  prononcée  de  la  grille  (1/8  au  lieu  de  1/10),  ter- 
minée inférieurement  par  une  portion  horizontale;  20  par 
l’intervalle  plus  grand  des  barreaux  : 5 millimètres  dans  la 
partie  inclinée,  6 millimètres  dans  la  partie  horizontale; 
tandis  qu’il  est  seulement  de  4 millimètres  dans  toute  l’éten- 
due de  la  grille  Belpaire. 

Les  conditions  actuelles  de  l’ approvisionnement  du  chemin 
de  fer  du  Nord  en  combustible  seront  donc,  selon  toute 
apparence,  profondément  modifiées  dans  un  avenir  pro- 
chain. Le  tout-venant  se  substituera  au  gros,  à l’aggloméré, 
et  même  au  coke.  Telle  est  la  tendance  logique,  et  digne  à 
tous  égards  d’être  encouragée,  car  aujourd’hui  moins  que 
jamais  l'État  peut  rester  indifférent  à tout  ce  qui  intéresse 
l’exploitation  économique  des  voies  ferrées. 

Quant  à la  question  de  la  fumée,  on  peut  admettre  que 
cette  transformation  n’aggravera  pas  la  difficulté , en  pre- 
nant, bien  entendu,  la  briquette  pour  terme  de  comparaison  ; 
et  en  effet,  cette  difficulté  n'effraye  nullement  les  ingénieurs. 
Ils  acceptent,  pour  l’avenir  comme  pour  le  présent,  la  con- 
dition de  brûler  la  fumée,  pourvu  que  dans  l’application  011 
s’attache  à l’ensemble  des  faits , et  non  à quelques  faits 
accidentels , de  nature  à motiver  des  avertissements  offi- 
cieux , et  non  une  répression. 
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II.  RÉSEAU  DE  L’OUEST. 

Il  est  difficile  de  présenter,  au  point  de  vue  de  l'approvisionne- 
ment en  combustible,  des  conditions  plus  différentes  que  celles 
dans  lesquelles  se  trouvent  ces  deux  réseaux  contigus,  mais  dépour- 
vus jusqu’ici  de  liaison.  Tandis  que  le  premier,  pénétrant  en  Bel- 
gique par  des  lignes  qui  lui  appartiennent,  trouve  sur  le  territoire 
même  qu’il  dessert,  d’immenses  ressources  pour  son  trafic  et  pour 
sa  propre  consommation,  l’autre  s’étend  sur  une  région  presque 
entièrement  dépourvue  de  combustibles  minéraux.  Les  anthracites 
de  la  Sarthe  et  de  la  Mayenne,  auxquels  l’agriculture  assure  d’ail- 
leurs sur  place  des  débouchés  avantageux,  sont  impropres  à l’ali- 
mentation des  locomotives.  Touchant  le  littoral  de  la  Manche  en 
quatre  points  (cinq  même  en  y comprenant  le  port  de  Caen)  le  ré- 
seau de  l’Ouest  tire  exclusivement  de  la  Grande-Bretagne  un  com- 
bustible, excellent,  mais  cher. 

Le  coke,  presque  seul  employé  pour  le  service  des  voyageurs, 
coûte,  livré  à Dieppe,  de  3a  à 53  francs.  La  houille,  affectée  à la 
traction  des  marchandises,  est  tirée  des  exploitations  du  sud  du 
pays  de  Galles;  c’est  ie  charbon  à courte  flamme  connu  dans  le 
commerce  sous  le  nom  de  cardifjf  proprement  dit. 

Aux  termes  du  cahier  des  charges,  le  charbon  doit  être  trié  à 
la  main  avant  l’embarquement,  de  sorte  que  la  fourniture  ne  se 
compose  que  de  charbon  en  roche.  Arrivé  à destination,  et  au  mo- 
ment d'être  chargé  dans  les  wagons  de  la  compagnie,  il  est  criblé 
aux  frais  du  fournisseur,  sur  des  grilles  à barreaux  longs  de  2 mè- 
tres et  espacés  de  o^oô.  Le  gros  est  livré  aux  machines,  le  fin  est 
vendu. 

La  proportion  de  cendres  ne  doit  pas  dépasser  ûp.  100,  condition 
dont  la  pureté  connue  de  ce  charbon  rend  l’exécution  facile. 

Grâce  au  souffleur  dont  toutes  les  machines  à la  houille  sont 
pourvues,  grâce  aussi  à la  surveillance  exercée  sur  les  mécaniciens 
et  surtout  à la  nature  du  charbon,  la  fumée  est  très-faible.  On  a pu 
même,  à diverses  reprises,  faire  avec  la  houille  la  traction  des 
voyageurs.  Si  l'on  y a renoncé,  c’est  que  les  inconvénients,  très-peu 
sensibles  en  général,  le  devenaient  sur  quelques  points,  par  exemple, 
aux  environs  de  Bouen,  par  suite  des  nombreux  souterrains  qu’a 
exigés  la  traversée  de  cette  ville. 

L’économie,  d ailleurs,  est  médiocre,  tant  qu’il  s’agit  d’un  charbon 
qui  coûte,  rendu  â Dieppe,  27^8  ; à ce  prix,  on  comprend  que  la  com- 
pagnie, en  présence  de  quelques  plaintes  provoquées  par  la  substitu- 
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tion  accidentelle  de  la  houille  au  coke  dans  les  machines  à voyageurs, 
ait  préféré  s’abstenir  et  attendre  des  conditions  plus  favorables. 

On  a essayé  les  houilles  provenant  du  bassin  du  centre  de  l’An- 
gleterre, et  connues  sous  le  nom  de  Grimsby,  leur  port  d’embar- 
quement. Ce  charbon  est  un  peu  moins  cher,  mais  plus  friable;  il 
passe  à travers  les  barreaux.  Cet  essai  n’a  pas  eu  de  suite. 

Une  autre  circonstance,  le  désir  d'utiliser  les  fours  à coke 
que  la  compagnie  possède,  tend  également  à restreindre  l’emploi  de 
la  houille,  au  moins  jusqu’à  l’époque  où  il  présentera  des  avantages 
économiques  plus  prononcés. 

Quant  à la  briquette,  elle  n’a  été  employée  que  pendant  quel- 
que temps  et  sur  une  petite  échelle  ; elle  provenait  exclusivement 
de  l’établissement,  aujourd’hui  fermé , de  M.  Couillard,  au  Havre. 

En  somme,  la  compagnie  de  l’Ouest  aurait,  dans  les  conditions 
actuelles,  fort  peu  de  chose  à faire  pour  être  irréprochable  en  ce 
qui  touche  la  fumée.  Mais  ces  conditions  ne  sont  pas  normales, 
définitives.  Le  chemin  de  l’Ouest  ne  les  accepte  pas  comme  telles, 
et  il  a raison.  Être  tributaire  de  l’étranger  pour  un  combustible 
très-bon,  mais  très-cher,  et  qui  pourrait  un  jour  faire  complète- 
ment défaut,  c’est,  à plus  d’un  point  de  vue,  une  situation  mauvaise. 

La  construction  de  la  ligne  de  Rouen  à Amiens  viendra  la  modifier 
heureusement,  en  permettant  au  réseau  de  l'Ouest  de  puiser  aux 
mêmes  sources  que  le  réseau  du  Nord.  Amenés  par  cette  voie,  les 
charbons  du  Pas-de-Calais  coûteront  environ  18  francs  à Rouen, 
20  francs  au  Havre.  Us  pourront  dès  lors  lutter  avec  avantage 
contre  les  charbons  anglais,  malgré  leur  qualité  supérieure.  L in- 
dustrie normande  n’est  donc  pas  moins  intéressée  que  le  chemin  de 
fer  à l’exécution  de  cette  ligne.  Jusque-là,  le  chemin  de  fer  de 
l’Ouest  est  condamné  à rester  dans  des  conditions  désavantageuses 
pour  lui,  mais  qui,  je  le  répète,  sont,  au  point  de  vue  de  la  fumée, 
dès  à présent  très-tolérables,  et  susceptibles,  d’ailleurs,  de  quelques 
améliorations  incontestées.  Pour  l’avenir,  ces  conditions  devront 
se  modifier  et  se  rapprocher  de  celles  dans  lesquelles  se  trouvera 
lui-même  alors  le  chemin  du  Nord.  On  n'en  est  pas  encore  là.  Le 
chemin  de  l'Ouest  a donc  du  temps  devant  lui  pour  étudier  la  ques- 
tion, et  pour  profiter  de  l’expérience  acquise  ailleurs. 

On  s’est  déjà,  du  reste, occupé  de  la  question:  un  foyer  modifié 
d’après  les  indications  d’un  inventeur,  M.  Foucou,  a été  l’objet  de 
quelques  essais  bientôt  abandonnés,  il  est  vrai;  et  la  compagnie, 
voulant  se  rendre  compte  par  elle-même  de  l’efficacité  du  foyer  de 
M.  Tenbrinck,  va  faire  construire  deux  chaudières  dans  ce  système. 
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Eu  égard  à sa  situation  actuelle,  qui  ne  peut  guère  se  modifier  d’ici 
à plusieurs  années,  la  compagnie  n’aurait  pas  d’intérêt  à entrer 
plus  largement  dès  aujourd’hui  dans  la  voie  des  expériences. 

HT.  RÉSEAU  DE  L’EST. 

De  même  que  l’Ouest,  ce  réseau  s’alimente  exclusivement  à l’é- 
tranger, mais  à des  conditions  bien  plus  favorables.  Les  mines  de 
Saarbrüke  si  riches  et  d’une  exploitation  si  facile,  lui  fournissent  à 
un  prix  relativement  bas  un  combustible  d’une  pureté  médiocre, 
mais  convenable  cependant  pour  les  locomotives. 

Un  jour  viendra  sans  doute  où  les  charbons  indigènes  concour- 
ront à l’approvisionnement  de  ce  réseau  ; mais  on  sait  que  les  labo- 
rieuses recherches  poursuivies  depuis  près  d’un  demi-siècle  dans  le 
département  de  la  Moselle  (*)  n’ont  pas  obtenu  jusqu’à  présent  le 
succès  qui  a couronné  les  travaux  du  môme  genre  exécutés  dans  le 
Pas-de-Calais.  L’allure  des  couches,  les  conditions  d’extraction,  le 
prix  de  revient  et  l’état  physique,  sinon  la  nature  même  des  char- 
bons seront  d’ailleurs  moins  favorables  qu'à  Saarbrücke.  Déjà  la 
houille  provenant  de  la  mine  de  Pelitc-Bosselle . près  Forbach,  a 
été  essayée  dans  les  locomotives  de  l’Est  : elle  a paru  équivalente 
à la  houille  de  Louisenthal  en  usage  sur  le  réseau,  mais  elle  est  ex- 
trêmement friable  et  forme  dès  lors  beaucoup  plus  dë  menu  (**). 
Cette  mine  est  reliée  au  chemin  de  l’Est,  à Styring,  par  un  embran- 
chement sur  lequel  circulent  les  wagons  de  la  compagnie;  le  tout- 
venant  coûte  i3  francs  à la  fosse  et  à peu  près  iZif,5°  à Forbach. 
Le  tout-venant  prussien  est  donc  déjà  plus  économique,  et  la  pro- 
portion incomparablement  plus  grande  du  gros  fait  ressortir  en 
faveur  de  celui-ci  un  avantage  bien  autrement  grand.  Jusqu'ici, 
l’usine  de  Styring,  placée  dans  les  mêmes  mains  que  la  mine,  con- 
somme seule  les  charbons  de  Pclile  Rossdle , et  on  ne  peut  pas  pré- 
voir encore  l’époque  où  les  charbons  de  la  Moselle  lutteront  contre 
la  redoutable  concurrence  de  leurs  voisins. 

Quant  au  bassin  de  Ronchamp,  d’une  importance  secondaire,  au 
surplus,  il  est  pour  le  chemin  de  l’Est  un  élément  de  trafic,  plutôt 
qu’un  élément  de  consommation.  J’ai  déjà  dit  pourquoi. 

11  y avait  cependant  un  certain  intérêt  à voir  à l’œuvre  les  pro- 


(*)  Voir  l'historique  des  premiers  travaux  dans  les  Étude * géologiques  sur  le  bas- 
sin de  la  Sarre , par  M.  Jacquot,  ingénieur  des  mines.  1851  ; pages  15  e suivantes. 

(**)  C’est  au  po  nt  qu’un  wagon  de  io  tonnes  n’a  pu  fournir  que  1.200  kilog.  de 
gros,  propre  au  service  des  locomotives  ordinaires.  Les  140  tonnes  demandées 
pour  essai  à ia  mine  de  > elite-Roselle  ont  été,  en  conséquence, consommées  par 
ies  machines  fixes  des  ateliers. 
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duits  d’une  exploitation  située  à côté  du  chemin  de  fer.  Six 
machines  à marchandises,  à foyer  ordinaire,  sont  en  conséquence, 
depuis  le  commencement  de  novembre  1861,  alimentées  avec  de  la 
houille  (gros;  de  Koncharnp.  Le  résultat  est  satisfaisant,  comme  on 
devait  s’y  attendre,  car  cette  houille  est  certainement  de  meilleure 
qualité  que cellede  Saarbrücke,  et,  comme  on  l’a  vu  plus  liant (p.  19), 
le  succès  médiocre  du  premier  essai  dans  le  foyer  Tenbrinck  a dû 
avoir  pour  principale  eaus  * la  proporiion  et  surtout  la  finesse  exa- 
gérées du  menu.  D’après  M.  Lebleu,  ingénieur  des  mines  attaché 
au  contrôle,  qui  a suivi  les  essais  dans  les  locomotives  à foyers  ordi- 
naires, la  houille  de  Ronchamp  se  comporte  très-bien  à la  grille,  se 
transforme  rapidement  en  coke  et  donne  unecendre  très-fusible,  qui 
s’écoule  d'elle-même,  et  qui  ne  paraît  pas  corroder  les  barreaux. 
La  fumée  a sensiblement  la  même  intensité  qu’avec  le  charbon 
de  Saarbrücke,  maiseiîe  cesse  plutôt,  conséquence  immédiate  de  la 
distillation  plus  prompte  du  charbon.  L économie  ne  peut  être  en- 
core évaluée  avec  certitude,  mais  elle  paraît  notable  La  consom- 
mation kilométrique  de  deux  des  machines  marchant  à la  houille 
de  Ronchamp  a été,  pendant  le  mois  de  novembre,  de  i5k,8o, 
tandis  que  celle  des  machines  marchant  à la  houille  de  Saarbrücke 
a été  de  i6k,3o.  — Mais,  quels  que  soient  ces  avantages,  ils  ne 
peuvent  compenser  la  différence  des  prix,  le  gros  de  Ronchamp 
coûtant  22  francs.  La  houille  (gros)  livrée  pour  les  essais  dont  il 
s’agit  est  d’ailleurs  assez  pure  pour  qu’on  puisse  supposer  qu'elle  a 
été  triée  à la  mine,  et  qu’elle  ne  représente  pas  tout  à fait  l’état 
moyen  des  produits. 

Jusqu’ici,  sauf  les  essais  prolongés  dont  le  foyer  Tenbrinck  a été 
l’objet,  etquelques  expériences  avec  les  foyers  ordinaires,  la  traction 
des  voyageurs  est  faite  au  coke  et  celle  des  marchandises  à la  houille. 

Le  coke  est  fabriqué  par  la  compagnie  elle  même  avec  la  houille 
moyennement  grasse  de  Duttweiler,  plus  ou  moins  bien  lavée.  Elle 
se  boursoufle  très-peu  et  donne  un  coke  très-poreux.  Le  rendement, 
variable  suivant  le  système  de  four,  est  à peu  près  de  Go  p.  100  en 
moyenne. 

Les  locomotives  brûlent  à l'état  cru  les  charbons  maigres  prove- 
nant des  mines  Von  dcr  Ilcydt , Louiscnthal , etc.,  dans  lesquelles  on 
exploite  les  couchés  supérieures  à celles  qui  fournissent  les  houilles 
à coke  de  Duttweiler.  Legros,  seul  employé  jusqu’au  mois  de  juillet 
dernier,  contient  environ  i5  p 100  de  cendres  Ce.te  proportion 
s’élève  sans  doute  à 17  p.  100  et  au  delà  dans  le  lout-venanl  {*},  ce 


(*)  Vo>r  ia  note  R. 
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qui  explique,  — abstraction  faite  de  la  fumée,  — les  difficultés  que 
présenterait  son  emploi  sur  les  grilles  ordinaires. 

Il  est  même  remarquable  qu’on  ait  réussi  à faire  un  bon  service, 
dans  les  foyers  ordinaires,  avec  du  gros  aussi  impur.  H est  vrai  que 
l’inconvénient  de  l’abondance  des  cendres  est  atténué  par  leur  na- 
ture; elles  forment  un  mâchefer  fusible,  qui  encrasse  peu  les  bar- 
reaux, et  ne  les  corrode  pas  trop. 

Les  locomotives  ontconsommé,  en  1860,  76.900  tonnes  de  coke  (*) 
coûtant,  â raison  de  28  francs  la  tonne  (**j,  *2.i53.ooo  francs,  et 

121.000  tonnes  de  houille  (gros)  coûtant,  à raison  de  i5r,55  (***), 

1.857.000  francs. 

L’aggloméré  a été  à peine  essayé.  Le  but,  en  effet,  comme  je  l’ai 
déjà  dit,  n’est  pas  de  brûler  séparément  le  gros  et  le  menu  en  ren- 
dant celui-ci  possible  par  une  opération  trop  coûteuse:  c’est  d'ar- 
river à employer  immédiatement  le  tout-venant.  Si  donc  quelques 
essais  ont  été  faits  avec  la  briquette,  c’est  seulement  en  vue  d’as- 
surer provisoirement,  et  en  attendant  la  solution  espérée,  une 
destination  aux  menus  dont  la  vente  deviendrait  trop  difficile,  et 
qui  sont  d ailleurs  trop  maigres  pour  être  convertis  en  coke  (****). 
Déjà,  pour  faciliter  son  placement,  la  compagnie  a été  obligée  d’y 


(*)  Ce  chiffre  comprend  environ  3.000  tonnes  de  coke  provenant  des  usines  à gaz 


do  Paris. 

(**)  Ce  prix  se  décompose  ainsi  : 

fr. 

Prix  de  revient  sur  les  fours 23, 00  \ fr- 

Transport  à Forbach 1,12  j 25,62 

Entrée 1,20  ) 

Manutention  à Forbach,  décJiel  dans  les  dépôts.  . . . 2,38 

Total 28,00 

(***)  Le  prix  du  tout-venant  s’ctab'it  ainsi  : 

fr. 

Prix  à !a  mine 10, 80  ) fr. 

Transport  à Forbach 1,35  | t3,35 

Entrée 1,20/ 


Le  gros,  livré  au  service  de  la  traction,  forme  à peu  prés  les  70  p.  100  du  toul- 
vena.nl.  Son  prix  de  revient  dépend,  dès  lors,  du  prix  de  vente  du  menu  et  des 
frais  de  transport  dont  celui  ci  estgreve  sur  le  lieu  de  la  vente.  C’est  en  parlant 
de  ces  bases,  dont  je  m’abstiens  d’indiquer  le  détail,  que  le  prix  de  revient  du  gros 
est  estimé  à i^f,35,  chiffre,  en  réalité,  un  peu  trop  faible. 

(****)  Pendant  le  mois  d’octobre  dernier,  ia  briquette  entrait  seulement  pour 
8 tonnes  dans  une  consommation  journalière  de  3(j5  tonnes  de  charbon  cru.  Les 
machines  du  dépôt  d’Kpernay  sont  les  seules  qui  brûlent  de  l’aggloméré,  et  à 
l'etal  de  mélangea  raison  de  1/8  pour  7/8  de  houille. 

Les  essais  d’agglomération  ont  été  faiis,  soit  sur  Ou  menu  entièrement  lavé,  soit 
sur  un  mélange  a volumes  égaux  de  menu  lavé  eide  menu  sale.  La  briquette  con- 
tient, dans  le  premier  cas,  8 à y,  et  dans  le  second,  11  à 12  p.  100  de  cendres.  La 
proporiion  de  matière  agglutinante  s’élève  à 9 p.  100  : 7 de  brai  sec  et  2 de  gou- 
dron. Ce  mélange  coûte  io  fr.  la  tonne. 
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laisser  une  proportion  notable  de  gros  et  de  moyen , et  d’en  faire 
ainsi  jusqu’à  un  certain  point  du  tout-venant. 

On  emploie  pour  le  criblage  du  tout-venant,  à la  houillère  de  Von 
der  lleydt , deux  grilles  différentes,  suivant  la  qualité  des  charbons 
et  les  conditions  plus  ou  moins  favorables  du  débit  du  menu  : l’une, 
à barreaux  écartés  de  3cm,5,  donne  de  56  à 38  p.  100  de  menu; 
l’autre,  à écartements  de  2cm,6,  en  donne  de  2 à à 26  p.  100. 

Formée  d’un  charbon  très-fumeux  par  lui-même,  la  briquette 
l’est  nécessairement  encore  plus.  Cette  considération,  le  débouché 
à peu  près  assuré  au  menu  tant  que  le  chemin  de  fer  n'en  verse  pas 
une  trop  grande  masse  sur  le  marché,  et,  je  le  répète,  l’espoir 
d’une  solution  plus  radicale  pour  l’époque  où  ce  débouché  cesserait 
de  suffire,  expliquent  l’emploi  si  restreint  sur  l’Est  d’une  variété  de 
combustible  dont  la  consommation  a pris  un  si  grand  développe- 
ment sur  d’autres  lignes. 

Comme  sur  la  plupart  des  autres  lignes,  la  situation  s’est  déjà 
beaucoup  améliorée  sur  le  chemin  de  l’Est,  en  ce  qui  concerne  la 
fumée,  grâce  à l’usage  du  souffleur  (usage  trop  rare,  et  qui  va  être 
réglementé  par  un  ordre  de  service),  et  à une  conduite  plus  in- 
telligente du  feu.  Quelques  trains  de  voyageurs,  à faible  parcours, 
ont  pu  même  être  remorqués  à la  houille  sans  soulever,  ainsi  que  je 
l’ai  constaté,  la  moindre  plainte,  sans  même  que  personne  ait 
remarqué  le  fait.  Il  est  probable  que,  s’il  ne  s'agissait  que  d’amé- 
liorer encore  les  conditions  actuelles  en  continuant  à employer  la 
houille  seulement  à l’état  de  gros,  et  seulement  dans  les  machines 
à marchandises,  on  y parviendrait  sans  avoir  besoin  de  recourir  à 
des  dispositions  nouvelles  des  foyers.  Mais  il  est  bien  difficile  d’ad- 
mettre que  cet  emploi  pût  s’étendre  aussi  aux  machines  à voya- 
geurs, et  dès  lors  le  but  serait  loin  d’être  atteint.  Si,  par  exemple, 
la  translation  extra  muros  du  dépôt  de  Strasbourg  a mis  un  terme 
aux  réclamations  continuelles  et  très-fondées  que  provoquait  l’an- 
cien état  de  choses,  ce  n’est  pas  seulement  parce  que  le  nombre 
des  machines  en  stationnement  dans  la  gare  intérieure  est  beau- 
coup moindre,  c’est  aussi  et  surtout  parce  que  les  machines  à voya- 
geurs, qui  entrent  seules  en  gare  aujourd’hui,  brûlent  du  coke  Le 
mal  reparaîtrait,  moins  grave  sans  doute,  mais  réel  encore,  si  ces 
machines  étaient  mises  à la  houille  sans  être  rendues  vraiment  fu- 
mivores. 

On  l’a  vu,  d’ailleurs.  Envisagée  seulement  au  point  de  vue  du 
service  des  marchandises,  la  question  de  la  suppression  de  la  fu- 
mée est  liée,  sur  le  chemin  de  l’Est,  à une  question  d’une  grande 
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ioiportance  économique.  Ce  qu’il  s’agit  de  brûler,  non-seulement 
sans  fumée,  mais  aussi  sans  difficulté,  sans  affecter  la  régularité  du 
service,  ce  n’esi  pas  du  charbon  gros  ou  de  l’aggloméré,  c’est  du 
tout-venant. 

Ce  problème,  la  compagnie  ne  s’est  jamais  flattée  de  le  résoudre 
par  de  simples  soins  dans  la  conduite  du  feu.  Leur  influence  est 
grande  sans  doute,  mais  elle  n’irait  pas  jusque-la.  On  peut  deman- 
der beaucoup  aux  mécaniciens,  surtout  en  les  intéressant  au  suc- 
cès, mais  il  ne  faut  pas  leur  demander  l’impossible.  C'est  surtout 
parce  que  la  compagnie  a entrevu  une  solution  dans  le  foyer  Ten- 
brinck  que  ce  système,  conçu  seulement  en  vue  de  la  fumivorité 
avec  le  charbon  gros,  a fixé  son  attention.  Si  cet  espoir  se  réa- 
lise, et  tout  indique  qu’il  se  réalisera,  l’auteur,  comme  cela  arrive 
parfois,  aura  trouvé  pius  qu’il  ne  cherchait. 

Détails  sur  C emploi  de  tout-venant.  — L’importance  des 
essais  faits  dans  ce  but  est  frappante.  La  question  de  l’em- 
ploi des  menus,  sinon  seuls,  du  moins  mêlés  au  gros,  n’est 
pas  un  côté  secondaire  de  la  question  de  l’emploi  de  la 
houille,  c’est  pour  ainsi  dire  la  question  elle-même;  il  est 
donc  nécessaire  d’exposer  avec  quelques  détails  la  situation 
actuelle  de  l’expérience. 

Une  machine  à roues  libres  (n4  16,  la  viVe  de  Sainl-Avo'd) 
pourvue  du  foyer  Tenbrinck,  fait  régulièrement  le  service 
des  voyageurs  entre  Nancy  et  Forbach. 

Elle  brûle  constamment  du  tout-venant  depuis  le  8 juillet 
dernier.  11  est  arrivé  seulement  quelquefois,  lorsque  le  temps 
était  trop  contraire,  que  le  mécanicien  n’a  pas  osé  s’aventu- 
rer avec  un  combustible  moins  traitable  que  le  gros,  et 
avec  lequel  d’ailleurs  il  n’était  pas  encore  parfaitement  fa- 
miliarisé. Il  prenait  alors  de  la  houille  qu’il  avait  triée  lui- 
même. 

La  conduite  du  feu,  nécessairement  un  peu  plus  assujet- 
tissante qu’avec  le  gros,  ne  présente  pas  cependant  de  diffi- 
cultés sérieuses  ; le  principal,  pour  ne  pas  dire  le  seul  in- 
convénient, consiste  dans  l’abondance  du  mâchefer  que  le 
mécanicien  doit  s’attacher  à rendre  moins  gênant,  jusqu’à 
ce  qu’il  puisse  s’en  débarrasser.  Au  premier  indice  d’abais- 
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sement  de  la  pression,  il  décrasse  la  grille  inclinée  en  refou- 
lant autant  que  possible  le  mâchefer  vsrs  la  plaque  tubulaire  ; 
la  grille  horizontale  se  recouvre  ainsi  d’un  gâteau  qu’on 
enlève  ensuite  sur  la  fosse  à piquer.  En  somme,  le  service 
se  fait  régulièrement  depuis  six  mois,  entre  Nancy  et  For- 
bach,  à condition  d’enlever  à Metz  le  gâteau  inférieur  de 
mâchefer,  et  d’y  compléter  le  décrassage  de  la  grille  inclinée. 
On  peut  donc  regarder  comme  un  fait  acquis  l’emploi  nor- 
mal du  tout-venant  de  Saarbrücke,  dans  le  foyer  Tenbrinck, 
pour  un  parcours  de  126  kil. , avec  un  arrêt  à moitié  che- 
min environ  pour  piquer  complètement  le  feu. 

La  machine  n°  2 1 fait  également  avec  du  tout-venant  le 
service  des  voyageurs  sur  la  ligne  d’Fpinal;  elle  donne  lieu 
aux  mêmes  observations. 

Le  succès  complet  ne  paraîtra  donc  pas  douteux , sur- 
tout si  l’on  se  reporte  à,  l’époque  où  l’emploi  de  la  houille 
en  morceaux,  reconnu  si  facile  aujourd’hui,  était  réputé 
presque  impossible.  11  y a moins  loin  du  gros  au  tout-venant 
que  du  coke  à la  houille,  et  les  mécaniciens  ne  tarderont 
pas  à se  former  la  main. 

Comme  exemple  d’un  de  res  expédients  que  suggère  la  pratique, 
mais  qui  serait  d fficilement  appliqué  dans  le  cas  dont  je  m’occupe, 
j’indiquerai  la  méthode  adoptée  sur  le  chemin  de  Lyon  parles  mé- 
caniciens qui  marchent  à la  houille  (briquettes).  Ils  ont  à peu  près 
renoncé  à piquer  le  feu  sur  les  fosses  ; la  faible  épaisseur  du  com- 
bustible ne  leur  permettant  de  décrasser  la  grille  que  par  le  dessus, 
ils  rassemblent  le  mâchefer  et  l’enlèvent,  par  la  porte,  au  moyen 
d’unesortedefourcherecourbéedontilsse  sontmunis  d’eux-mémes. 

Quant  à la  fumée,  on  est  à cet  égard  exactement  dans 
les  mêmes  conditions  avec  le  tout-venant  de  Saarbrücke 
qu’avec  le  gros,  c’est-à-dire  que  la  fumée  est  presque 
constamment  nulle. 

Reste  le  tamisage.  On  conçoit  que  la  formation  du  mâ- 
chefer tend  à l’atténuer,  surtout  dans  la  région  inférieure 
du  foyer;  pour  l’empêcher  dans  la  partie  supérieure,  on 
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peut,  ou  réduire  progressivement,  du  bas  vers  le  haut,  l’in- 
tervalle des  barreaux,  ou  appliquer  à ceux-ci,  à la  partie 
supérieur?,  des  ailettes  latérales.  La  première  disposition 
est  représentée  par  les  fig.  1 et  2,  PL  I,  et  1 et  2,  PL  IL 
La  seconde  par  les  fig.  4 et  5,  PL  I.  Il  y avait  d’abord  de 
chaque  côté  deux  ailettes  horizontales;  ce  nombre  vient 
d’être  porté  à trois  dans  les  nouveaux  barreaux.  Les  méca- 
niciens ont  paru  peu  satisfaits  de  cette  addition  qui  ne  leur 
permet  plus  de  piquer  complètement  la  grille  par-dessous 
pendant  la  marche,  opération  à laquelle  se  prêtait,  comme 
on  l’a  vu,  la  disposition  primitive.  Mais,  quoi  qu’on  fasse, 
il  faut  bien  avec  du  tout-venant  réduire  les  intervalles  des 
barreaux , au  moins  dans  la  partie  supérieure,  à un  point 
qui  ne  permet  plus  d’y  introduire  le  pique-feu  ; peu  importe, 
dès  lors,  sous  ce  rapport,  que  cette  réduction  soit  obtenue 
par  le  rapprochement  de  barreaux  à section  constante,  ou 
par  des  saillies  adaptées  à des  barreaux  très-écartés  ; on  ne 
regarde  pas  d’ailleurs  l’inconvénient  comme  très-grave,  car 
les  nouveaux  barreaux  ont  été  appliqués  à toutes  les  ma- 
chines à foyer  Tenbrinck,  aussi  bien  à celles  qui  brûlent  du 
gros  qu’à  celles  qui  brûlent  du  tout-venant  ; l’avantage  de 
n’avoir  qu’un  seul  type,  et  surtout  la  presque  certitude  que 
toutes  les  machines  dont  il  s’agit  seront  mises  bientôt  au  ré- 
gime du  tout-venant,  ont  conduit  à prendre  ce  parti. 

Les  nouveaux  barreaux,  qui  sont  en  fonte,  se  déforment 
moins  d’ailleurs  que  les  barreaux  en  fer  du  premier 
modèle;  la  grille  horizontale,  toujours  en  fer,  est  formée 
de  barreaux  à section  quarrée  de  2 5 millimètres  de  côté 
sur  om,36  de  longueur. 

Consommation  de  tout-venant . — Le  tableau  ci-dessous 
indique  les  consommations  comparées  des  deux  machines  1 6 
et  2 1 marchant  depuis  le  mois  de  juillet  avec  du  tout-ve- 
nant, et  des  autres  machines  du  même  type  faisant,  au  coke, 
le  même  service  : 
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Machines  à roues  libres. 


Machine  16.  Dépôt  de  Monligny. 
Machine  2t.  Id.  Nancy. 


MOIS. 

MACHINES 

FUMIVORES. 

Houille  tout-yenant. 

MACHINES  ORDINAIRES.—  COKE. 

CONSOMMATION 

maximum. 

Dépôt  de 

CONSOMMATION 

minimum. 

Dépôt  de 

CONSOMMATION 

moyenne 

du  dépôt  de 

Machine 

16. 

Machine 

21. 

Hontigu; 

Nancj. 

Houtignj 

Naucj. 

Montignj 

Maacj. 

Juillet 

kil. 

7,08 

6,18 

6,89 

V2 

6,71 

7,77 

kil. 

aux  ateliers 
7,16 
7,21 
9,24 
9,26 
6,98 

kil. 

7,16 

7,94 

7,92 

n 

kil. 

7,5  5 
7,84 

kil. 

6,40 

6.  >14 
6.98 

» 

kil. 

» 

5,57 

6,14 

)> 

» 

kil. 

6,91 

6 82 
7,45 
7,70 
8,06 
8,40 

kil. 

6,66 

6,74 

7,22 

6 78 
7,50 

Août 

Septembre 

Octobre. 

Novembre 

Décembre 

Moyenne  générale.  . 

6,97 

7,97 

» 

» 

» 

D 

7,56 

6,98 

Observations.  — La  consommation  d’octobre  et  de  novembre  de  la  ma- 
chine estprobablemenlexagéré;  elle  n’a  pu  être  constatée  bien  rigoureusement, 
le  mécanicien  de  cette  machine  n’ayant  pas  fait  alors  un  service  régulier. 

Les  machines  if>  et  21  consomment  de  la  houille  tout-venant,  telle  qu’elle  est 
livrée  à la  compagnie  par  les  houillères  de  Prusse. 

Il  est  inutile  de  faire  ressortir  l’importance  de  ces  chiffres. 
Le  tout-venant  remplaçant,  poids  pour  poids,  le  coke,  — un 
combustible  à i3f,55  se  comportant  comme  un  combustible 
à.s 8 francs,  c’est  là  assurément  un  résultat  inespéré. 

Je  suis  loin  d’ailleurs  de  l’accepter  comme  absolu.  Mais 
en  le  prenant  tel  qu’il  est  et  en  faisant  une  large  part  aux 
causes  d’incertitude  qui  l’affectent,  on  ne  peut  nier  qu’il 
soit  au  moins  fort  encourageant. 

Déjà  la  compagnie  a pu  régler  les  allocations  du  tout- 
venant,  et  si  elle  a dû,  dans  le  début,  le  faire  largement,  elle 
a pu  les  renfermer  cependant  dans  des  limites  modérées  (*). 

On  volt,  en  définitive,  que  le  chemin  de  l’Est  est,  non 
plus  sur  la  voie,  mais  on  peut  le  dire  avec  confiance,  en 
possession  d’un  grand  progrès.  En  serait-on  là  si  une  sage 


(*)  Voir  la  note  C. 
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tolérance  n’avait  protégé  les  essais  dont  la  compagnie  est 
sur  le  point  de  recueillir  le  fruit;  si  l’Administration  pu- 
blique, s’attachant  à la  lettre  plus  qu’à  l’esprit  de  la  pres- 
cription formulée  par  le  cahier  des  charges,  s’était  opposée 
aux  expériences,  au  travail  dont  ce  succès  sera  le  prix? 

Mais  aujourd’hui,  en  rentrant  dans  les  conditions  régle- 
mentaires, l’Administration  n’a  plus  à craindre  de  comprimer 
le  progrès;  cette  mesure  le  stimulera,  au  contraire,  pourvu, 
bien  entendu,  quelle  laisse  à la  compagnie  le  temps  maté- 
riellement indispensable  pour  opérer  la  transformation  sur 
laquelle  est  fondée  la  solution  de  ce  double  problème: 
emploi  du  tout-venant,  suppression  de  la  fumée. 

Outre  les  cinq  machines  en  service,  quatre  autres  sont 
en  chantier  : deux  mixtes,  et  deux  ordinaires  à marchandises. 

Le  foyer  Tenbrinck  est  donc  appliqué  déjà  à des  ma- 
chines de  trois  catégories  : voyageurs,  mixtes,  marchan- 
dises à six  roues  couplées.  Deux  catégories  restent  jusqu’à 
présent  en  dehors:  les  ( ramplov , et  les  machines  à huit 
roues  couplées,  tant  celles  du  système  Engerth  modifié  que 
celles  qui  résultent  de  leur  transformation.  Les  Crampton 
sont  à peu  près  incompatibles  avec  le  système  Tenbrinck, 
par  suite  de  la  position  de  l’essieu  d’arrière.  Quant  aux 
Engetth , leurs  foyers  plus  neufs  sont  encore  en  très-bon 
état,  et  on  choisit  naturellement  pour  leur  appliquer  le 
nouveau  système,  les  machines  dont  les  foyers  exigent  de 
grosses  réparations. 

Les  Engerih  continuent  d’ailleurs  à entrer  successivement 
aux  ateliers  pour  y être  transformées  en  machines  ordinaires 
à huit  roues  couplées  et  à tender  indépendant. 

Cette  transformation  a été  adoptée,  comme  on  sait,  éga- 
lement au  Semring  (*),  et  ses  motifs  ont  été  si  amplement 

(*)  Voir  la  note  de  M.  Desgranges,  directeur  du  matériel  des  che- 
mins de  fer  Sud  Autrichiens-Lombards.  Annales  des  mines , 5e  sé- 
rie, t.  XIX,  1861,  page  û8i. 
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confirmés,  sur  l’une  et  l’autre  ligne,  par  le  service  com- 
paré des  machines  avant  et  après  leur  transformation,  qu'il 
a bien  fa  lu  se  rendre  à l’évidence.  Il  ne  sera  pas  sans  inté- 
rêt d’indiquer  ici  la  situation  actuelle  de  l’opération  sur 
l’Est.  Les  machines  découplées  et  lestées  sont  au  nombre  de 
sept,  savoir  : 


Numéros. 

0,172 

0,182 

0,179 

0,175 

0,185 

0,168 

0,187 

Date  de  la  mise 
eu  service. 

Vr  DOT. 
1859 

(cr  nor 
1860 

1er  fér. 
1861 

20  jnillft 
1361 

lpr  oct. 
1861 

20  DOT. 
1861 

20  DOT. 
1861 

Parcours  lolal 
au  ji  dee.  1861. 

kilom. 
79. 1 i3 

kilom. 

47.063 

kilom. 

35.171 

kilom. 

18.948 

kilom. 

9.804 

kilom 

4.611 

kilom. 

4 315 

Parcours 

mensuel. 

3.000 

3.360 

3. -00 

3.550 

3.868 

» 

»’ 

Note  du  service  du  matériel.  — Après  un  parcours  de  près  de  80. <>00  kilom. 
en  vingt-six  mois,  la  machine  0,172  est  en  très-bon  étal  et  susceptible  de  faire 
encore  un  long  parcours. 


Trois  autres  machines  vont  être  terminées,  de  sorte 
qu’avant  la  fin  de  février  1862,  la  compagnie  aura  déjà  en 
service  dix  machines  découplées  sur  vingt-cinq,  chiffre  qui 
constituait  son  effectif  en  machines  Engerth. 

Ligne  des  Ardennes . 

J’ai  peu  de  chose  à dire  de  cette  ligne,  destinée  à se 
confondre  bientôt  avec  le  réseau  de  l’Est,  mais  placée,  en 
ce  qui  concerne  les  combustibles , dans  les  mêmes  condi- 
tions que  le  Nord.  Elle  tirera  bientôt  directement  de  la 
Belgique  le  charbon  quelle  reçoit  aujourd’hui  par  l’inter- 
médiaire du  chemin  du  Nord. 

Les  locomotives  ont  consommé  en  1860  : 

Prix  rendu  à Laon 
fr. 

5.324  tonnes  de  coke  valant,  à raison  de  5if,8o  169.018 

4.432  tonnes  de  briquette 25f,4o  112.576 

1.548  tonnes  de  houille 3of,2o  46.956 
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Le  chemin  des  Ardennes  n’éprouvera  pas  plus  de  diffi- 
culté que  celui  du  Nord  à rentrer,  en  ce  qui  concerne  la  fu- 
mée, dans  les  conditions  réglementaires. 


IV.  RÉSEAU  DE  PARIS  A LYON  A LA  MÉDITERRANÉE. 

i°  Section  Nord. 

Comme  les  chemins  qui  précèdent,  le  chemin  de  Paris  â Lyon 
fait  ia  traction  des  voyageurs  avec  du  coke,  et  celle  des  marchan- 
dises avec  du  charbon  cru,  mais  presque  uniquement  ù,  l’état  d ag- 
gloméré. 

Le  prix  élevé  du  gros,  provenant  des  bassins  sur  lesquels  ce 
réseau  s’approvisionne  nécessairement,  lui  en  interdit  en  effet 
presque  entièrement  l’usage.  Des  marchés  passés  à raison  de  26  fr., 
pour  des  charbons  de  Saint-Étienne,  n’ont  pu  être  exécutés.  Les 
charbons  de  Blanzy,  en  possession  de  débouchés  nombreux, 
sont  également  trop  chers.  Le  gros  de  Brassac  n’entre  lui-même 
dans  la  consommation  du  chemin  de  fer  que  pour  une  très-faible 
proportion.  Quant  aux  houilles  du  Nord,  qui  coûtent  à Paris  35  fr., 
011  a dû  également  y renoncer.  11  y a trois  ans  qu’on  n’en  consomme 
plus. 

Dans  cette  situation,  la  question  de  l’emploi  des  menus  en  nature 
n’ayant  pas  été  encore  abordée  d’ailleurs,  c’est  seulement  par  l’u- 
sage exclusif  des  briquettes  pour  le  service  des  marchandises  que 
le  chemin  de  Lyon  pouvait  s’affranchir  de  l’usage  onéreux  du  coke. 

La  consommation  journalière  s’élèvera,  pendant  l’année  1862,  à 
plus  de  000  tonnes  d’aggloméré,  de  provenances  diverses. 

Au  premier  rang  figure  la  Loire  (la  Chazotte)  pour  1/40  tonnes;  au 
second,  Brassac  pour  100  tonnes;  au  troisième,  Épinal  pour  5o 
tonnes;  au  quatrième,  la  Belgique  (Cosselies),  pour  3o  tonnes. 

Pendant  ces  dernières  années,  on  avait  employé  aussi  la  bri- 
quette de  Sauvarton  (bassin  de  MonsJ.  On  y a renoncé,  parce  que, 
— de  très-bonne  qualité  d’ailleurs,  «—  elle  exerçait  une  action 
très-nuisible  sur  les  mécaniciens,  dont  le  visage  se  couvrait  de  pus- 
tules. Il  faut  ajouter  que  cet  effet,  attribué  à la  présence  d’une 
proportion  notable  de  créosote,  n’a  jamais  été  observé  sur  le  che- 
min du  Nord  , qui  fait  usage  de  la  même  briquette;  elle  alimente 
même  seule  quelques  dépôts  : celui  de  Douai,  entre  autres,  il  ne 
s’agit  donc  probablement  que  d’un  fait  accidentel. 
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La  briquette  de  la  Loire  coûte,  rendue  sur  la  ligne  à Pont-d’Ane, 
2 if,2o  (y  compris  or,8o  pour  transport)  ; 

Celle  de  Brassac,  17  à 18  francs,  surplace,  chiffre  qui  pourra  être 
ultérieurement  réduit; 

Celle  d’Épinac,  27', 20,  rendue  à Dijon  ; 

Celle  de  Belgique,  28*, 75,  rendue  à Paris  (en  Belgique,  i5  fr.). 

On  voit,  d’après  cela,  combien  la  compagnie  était  intéressée  à 
développer,  comme  elle  l’a  fait,  la  production  de  Brassac,  qui  doit 
prendre  encore  de  l’extension.  Le  principal  obstacle  était  l’impu- 
reté des  charbons;  on  en  a triomphé  par  un  lavage  soigné.  Les 
charbons  employés  à l’usine  d’aggloméré  de  Brassac  sont  ceux 
de  : Grosménil  (1/2  gras),  Combolle  (sec) , et  Bouxhors  (gras),  res- 
pectivement dans  les  proportions  suivantes  : 6 du  premier,  Zi  du 
second , 3 du  troisième,  mais  sans  s’astreindre  à un  dosage  constant. 

La  proportion  de  brai  est  de  8 p.  100;  la  teneur  en  cendres,  aux 
termes  du  cahier  des  charges,  de  7 p.  100  au  plus,  chiffre  qui  cor- 
respond à 7,6  p.  100  dans  le  charbon.  De  7 à 9,  le  fournisseur  subit 
une  retenue;  au  delà  de  9,  la  livraison  est  rejetée. 

Ces  agglomérés,  malgré  la  diversité  de  leur  origine  et  de  leur 
nature,  sont  regardés  comme  équivalents  dans  le  service.  Le  point 
essentiel,  l’état  physique  des  cendres,  n’a  pas  d’influence  bien  sen- 
sible tant  que  leur  proportion  ne  dépasse  pas  7 p.  100.  Cette  in- 
fluence se  manifeste  au  contraire  bien  nettement  quand  la  propor- 
tion s’approche  de  9 p.  100.  J’ajouterai  cependant  que  les  méca- 
niciens s’accordent  à déclarer  que  la  briquette  d’Épinac,  quoiqu 
généralement  plus  pure  que  celle  de  Brassac,  est  d’un  emploi  plus 
difficile;  sa  cendre  réfractaire  obstrue  le  passage  de  l’air,  tandis 
que  le  charbon  de  Brassac  donne  une  cendre  fusible. 

On  aurait  une  idée  fort  incomplète  des  avantages  que  le  chemin 
de  Lyon  retire  de  la  substitution  de  la  briquette  au  coke,  si  l’on 
se  bornait  à comparer  les  prix  de  revient.  Il  faut  ajouter  en  effet 
que  la  consommation  kilométrique  des  machines  à marchandises 
brûlant  de  la  briquette  est  inférieure  de  10  p.  100  à celle  des  mêmes 
machines  brûlant  du  coke. 

C’est  un  progrès  très-réel,  sans  doute;  mais  ici  encore  il  reste 
beaucoup  à faire.  Brûler  dans  les  machines  à voyageurs  du  coke  à 
35  fr.,  dans  les  machines  à marchandises  de  l’aggloméré  à 18,  27 
et  29  fr.,  et  cela  quand  le  tout-venant  coûte  à Brassac,  par  exemple, 
1 1 fr.  environ,  ce  n’est  certainement  pas  le  dernier  mot. 

On  a réussi  d’ailleurs,  à développer  l’emploi  relativement  écono- 
mique delà  briquette  et  à atteindre  le  chiffre  de  000  tonoes  par  jour, 
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sans  que  la  fumée  ait  été  le  sujet  de  plaintes  graves.  Sur  le  chemin 
de  Lyon  comme  sur  les  autres,  l’expérience  acquise  par  les  méca- 
niciens a déjà  beaucoup  aténué  le  mal,  et  il  serait  facile  de  l’atté- 
nuer encore  : la  première  chose  à faire  serait  d’appliquer,  à l'exem- 
ple des  chemins  précédents,  des  souffleurs  à toutes  les  machines 
qui  brûlent  de  ia  briquette. 

Le  chemin  de  Lyon  n’a  pas  encore  des  idées  aussi  arrêtées  que 
ceux  du  Nord  et  de  l’Est  sur  le  but  vers  lequel  il  doit  tendre.  Il  no 
se  trouve  pas  placé,  comme  ceux-ci,  en  présence  d’un  problème 
aussi  nettement  déterminé  que  l’emploi  du  tout-venant  du  Pas-de- 
Calais  pour  l’un,  et  du  tout-venant  de  Saarbrücke  pour  l’autre.  On 
conçoit  qu’avant  de  s’engager  lui-même,  il  attende  le  résultat  de 
l’expérience  faite  par  les  autres.  Toutefois,  les  conditions  actuelles 
ne  sont  certainement  que  provisoires;  et  quand  on  réussirait  à éli- 
miner à peu  près  complètement  les  inconvénients  de  la  fumée  pro- 
duite par  les  machines  à marchandises  brûlant  de  la  briquette,  ce 
ne  serait  qu’un  demi-succès,  dont  le  chemin  de  Lyon  ne  se  conten- 
tera pas  le  jour  où  il  entreverra  la  possibilité  de  concilier  une 
grande  économie  avec  la  régularité  du  service,  qu’il  regarde  à juste 
titre,  comme  devant  prévaloir  sur  toute  autre  considération. 

Ce  chemin  n’a  d’ailleurs  pas  d’objection  à élever  contre  l’appli- 
cation, intelligente  et  mesurée  bien  entendu,  de  la  clause  du  cahier 
des  charges.  Comme  les  précédents,  il  admet  qu’elle,  n’aura  pas 
pour  effet  de  restreindre  l'emploi  de  la  houille,  conséquence  qui 
serait  d’une  extrême  gravité  économique,  contraire  au  véritable 
progrès,  et  dès  lors,  je  n’en  doute  pas,  aux  vues  de  l’Administration 
supérieure.  Seulement,  encore  incertains  sur  le  choix  des  disposi- 
tions qu’ils  devront  prendre  pour  se  conformer  à la  prescription 
dont  il  s’agit,  et  sur  les  limites  mêmes  que  l’intérêt  de  la  compagnie 
les  conduira  à assigner  au  problème  de  l’emploi  de  la  houille,  les 
ingénieurs  du  chemin  de  Lyon  insistent  sur  la  nécessité  d’un  délai 
assez  prolongé;  ils  font  remarquer  également  qu’un  foyer  fumivore 
doit,  sous  peine  d’être  tout  à fait  inacceptable,  quelle  que  soit  son 
efficacité,  laisser  intacte  la  puissance  de  production  des  locomo- 
tives. 

Cette  condition  est,  en  effet,  de  rigueur.  Mais  en  présence  des 
résultats  acquis  sur  le  chemin  de  l’Est,  on  peut  affirmer  que  le 
foyer  Tenbrinck  la  remplit  parfaitement. 

Ce  système  a,  au  surplus,  fixé  l’attention  de  la  compagnie  de 
Lyon.  Elle  avait  déjà  résolu  d’en  faire  elle-même  l’essai,  sans  avoir 
en  vue  un  but  bien  déterminé,  comme  la  suppression  de  la  fumée, 
ou  l’emploi  partiel  des  menus,  et  en  se  réservant  de  juger,  par  sa 
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propre  expérience,  de  la  nature  des  services  qu’on  peut  en  attendre. 
Deux  chaudières  doivent  être  prochainement  transformées. 

20  Section  Sud  (*). 

Cette  section  tire  exclusivement  son  combustible,  coke  et  houille, 
des  mines  de  la  Loire  et  du  Gard.  Les  machines  à voyageurs  ne 
brûlent  que  du  coke.  Les  mécaniciens  se  munissent  toujours,  il  est 
vrai,  d’une  petite  quantité  de  houille  ou  de  briquette  dont  quel- 
ques morceaux  suffisent  pour  relever  au  besoin  la  pression  ; mais 
cette  addition  à petites  doses,  interdite  d’ailleurs  dans  les  stations, 
ne  présente  aucun  inconvénient  : on  ne  peut  donc  que  recom- 
mander cette  pratique  déjà  en  usage  sur  plusieurs  autres  lignes. 

Le  coke  de  la  Grand -Cotnbe  coûte  27  fr.  la  tonne  rendu  à la  Pise. 
Il  contient  9, 1 3 p.  100  de  cendres.  Le  coke  de  la  Loire  coûte,  rendu 
au  Marais,  26  fr.  Sa  teneur  en  cendres  est  de  8 p.  100.  Le  coke  de 
Bességes  a été  employé  seulement  pour  essai.  Il  coûte  sur  place 
26  fr. 

La  consommation  des  cokes  de  ces  trois  provenances  s’est  éle- 
vée respectivement,  pendant  l’année  1860,  à 28.000,  11.000  et 
198  tonnes. 

Contrairement  à l’usage  établi  sur  les  autres  lignes,  les  machines 
à marchandises  brûlent  toutes  du  coke, .généralement  i/3  pour  a/3 
de  charbon  gros  ou  de  briquettes  (**). 

On  a consommé  en  1860  : 

i°  Houille:  26.000 1. de laGrand-Combe coûtant  16 fr.  à laLevade* 
8.600  de  Bességes 18  à Bességes; 

666  de  la  Loire.  . . . . à . * . 28f,5o  au  Marais. 

196  de  Portes.  . . « . . * . . i5r,5o  à la  Pise. 

20  Briquette  : 3,667  t.delaGrand-Combe coûtent  17  fr.  à la  Pise. 

1 ,692  de  la  Loire 20  au  Marais. 

Les  trains  mixtes  sont  remorqués  par  des  machines  brûlant,  vers 
* le  nord,  moitié  coke  et  moitié  briquette  de  la  Loire,  vers  le  sud, 
moitié  coke  et  moitié  houille  de  la  Grand-Combe. 

La  fumée  est  généralement  faible;  la  proportion  notable  de  coke 
l’atténue,  et  on  prend  d’ailleurs  toutes  les  précautions  usitées  pour 


(*)  On  sait  que  la  fusion  des  deux  sections  n’a  réalisé  jusqu’ici  qiite  l’unité  finan- 
cière, et  qu’elles  forment  encore,  en  fait,  deux  exploitations  parfaitement  dis- 
tinctes : séparation  justifiée  du  reste  par  leur  développement  considérable,  mais 
qui  n’est  pas  tout  à fait  exempte  d’inconvénients. 

(**)  Voir  la  note  D. 
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l’atténuer  encore  soit  en  marche  soit  pendant  les  stationnements  ; les 
dépôts  ainsi  que  les  voies  de  garage  étant  assez  éloignés  des  habi- 
tations, la  situation  est,  à tout  prendre,  très-tolérable.  Quant  aux 
trains  mixtes,  les  voyageurs,  placés  à l’arrière,  et  par  suite  séparés 
de  la  machine  par  un  assez  long  intervalle,  ne  sont  jamais  incom- 
modés par  la  fumée,  encore  moindre  d’ailleurs  puisque  la  propor- 
tion de  coke  est  alors  plus  forte. 

Les  observations  présentées  au  sujet  de  la  section  nord  s’appli- 
quent en  partie  à la  section  sud. 

L'emploi  du  tout-venant  et  même  du  menu  est  depuis  un  an  l’objet 
de  quelques  essais  sur  cette  ligne.  Une  machine  a reçu  dans  ce  but 
une  grille  spéciale  représentée  par  les  fig.  10,  n et  12,  PI.  I,  que 
M.  Schœlhemmer,  ingénieur  en  chef  du  matériel,  a bien  voulu  me 
communiquer.  On  voit  que  cette  disposition  consiste:  i°  Dans  la 
très-faible  largeur  des  barreaux,  très-rapprochés  et  très-nombreux, 
et  laissant  ainsi  une  section  totale  suffisante  pour  le  passage  de  l’air, 
tout  en  s’opposant  au  tamisage.  20  Dans  un  mécanisme  qui  permet 
au  mécanicien  d’incliner  toute  la  grille  et  de  la  décrasser  ainsi  par 
le  dessus,  la  petitesse  des  intervalles  des  barreaux  ne  permettant 
pas  de  piquer  le  feu  en  dessous. 

On  remplit  ainsi  deux  des  conditions,  mais  non  la  plus  impor- 
tante de  toutes  : un  combustible  très-divisé  et  renfermant  même 
une  proportion  plus  ou  moins  grande  de  poussier,  ne  peut  être 
brûlé  que  sur  une  épaisseur  très-faible,  et  il  faut  que  cette  faiblesse 
soit  rachetée  par  un  accroissement  corrélatif  de  la  surface  de  la 
grille.  Sinon,  on  ne  peut  maintenir,  et  encore  imparfaitement,  la 
production  qu’en  exagérant  l’épaisseur,  et  par  suite  en  serrant 
l’échappement,  inconvénient  d’autant  plus  grave  dans  ce  cas  que  le 
poussier  est  aspiré  dans  la  boîte  à fumée. 

3°  Chemin  de  Lyon  à Genève. 

Les  trains  de  marchandises  sont  remorqués  sur  cette  ligne  au 
charbon  cru,  gros  ou  aggloméré.  On  emploie  aussi  la  houille  à 
l’état  de  mélange,  non-seulement  pour  les  trains  mixtes  mais  en- 
core pour  les  trains  de  voyageurs;  la  proportion  habituelle  est  de 
deux  tiers  de  coke  et  un  tiers  de  gros  ou  de  briquette.  Tant  qu’on  ne 
dépasse  pas  cette  limite,  et  à condition  d’introduire  la  houille  peu  à 
peu  sur  le  coke  incandescent,  la  fumée  est  faible  et  ses  incon- 
vénients peu  sensibles.  Elle  devient  au  contraire  très-incom- 
mode lorsque  la  proportion  indiquée  est  dépassée,  surtout  lorsque, 
comme  on  a quelquefois  essayé  de  le  faire,  la  houille  est  employée 
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seule.  Les  voyageurs  ne  manquent  pas  alors  de  faire  entendre  de 
justes  plaintes. 

Le  chemin  de  Lyon  à Genève  a donc  poussé  l’emploi  de  la  houille 
plus  loin  que  les  grandes  lignes  (*).  Comme  elles,  et  plus  qu’elles,  il 
a intérêt  à le  pousser  plus  loin  encore,  et  à concilier  avec  la  sup- 
pression de  la  fumée,  l’application  de  la  houille  sous  sa  forme  la 
plus  économique.  Moins  que  tout  autre  il  pourrait  rester  indifférent 
en  présence  de  la  solution  de  ce  problème. 


lx°  Chemin  du  Dauphiné. 

La  suppression  de  la  fumée  est  également  à l’étude  sur  cette 
ligne.  Après  un  essai  infructueux  du  système  Duméry,  on  a appli- 
qué à une  machine  mixte  (n°  1)  une  disposition  proposée  par 
M.  Toni  Fontenay,  ancien  ingénieur  de  la  ligne  de  Saint-Rambert 
àGrenoble.  Cette  disposition,  représentée  par  les  fig.  10  à i3,  PL  II, 
consiste:  i°  dans  l’inclinaison  de  la  grille;  20  dans  l’addition  d’un 
bouilleur  6,  b.  Comme  ce  bouilleur  masquerait  les  tubes,  il  présente 
une  large  échancrure  e , e fermée  par  une  porte  à deux  battants. 

D’après  les  renseignements  qui  m’ont  été  communiqués  par 
M.  l’ingénieur  des  mines  Baudinot,  les  essais  ont  été  satisfaisants. 
On  brûlait  de  la  briquette  de  la  Loire.  « La  fumée  très-épaisse  au 
<!  repos,  » dit-il,  « cessait  presque  immédiatement  ou  diminuait 
beaucoup,  dès  que  la  machine  se  mettait  en  marche.  » La  produc- 
tion de  la  fumée  au  repos  n’avait  d’ailleurs  rien  que  de  tout  simple, 
la  machine  n’étant  pas,  dans  l’origine,  pourvue  d’un  souffleur;  elle 
a reçu  depuis  ce  complément  indispensable,  quel  que  soit  le  sys- 
tème adopté. 

Il  résulte  d’ailleurs  de  la  déclaration  de  M.  Baudinot  que  la  mo- 
dification apportée  au  foyer  de  la  machine  mixte  n°  1 n’a  nulle- 
ment réduit  sa  production.  Pendant  un  service  de  quinze  jours, 
cette  machine  a parfaitement  franchi,  même  par  des  temps  défa- 
vorables, les  rampes  de  o,oi5  qui  régnent  sur  17  kilomètres,  entre 
Moirans  et  Rives:  résultat  tout  naturel,  au  surplus,  le  bouilleur 
compensant  amplement  la  réduction  qu’a  subie,  comme  surface  de 
chauffe,  la  paroi  d’arrière  du  foyer.  La  consommation  n’a  pas  été 
augmentée,  car  les  allocations  sont  restées  les  mêmes,  et  le  méca- 
nicien n’a  pas  réclamé. 


(*)  Ainsi  qu’on  le  verra  plus  bas  (page  58),  le  Midi  emploie  la  bouille  en  propor- 
tion plus  grande  encore,  mais  c’est  surtout  du  charbon  de  Cardifi'. 
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L’expérience  a dû  être  interrompue  presque  dès  le  début  ; les 
consoles  qui  supportent  le  bas  du  bouilleur  ont  ébranlé  les  entre- 
toises des  parois  du  foyer  sur  lesquelles  elles  sont  fixées,  et  des 
fuites  se  sont  manifestées.  Mais  il  n’y  a là  qu’un  vice  de  construc- 
tion auquel  il  sera  facile  de  remédier,  et  qui  n’affecte  en  rien  la 
disposition  elle-même. 

Mais,  tout  en  reconnaissant  qu’en  pareille  matière  l’expérience 
doit  prononcer  et  qu’elle  para.t  avoir  fait  déjà  dans  un  sens  favo- 
rable, on  doit  se  demander  si  le  système  Fontenay  constitue  un 
perfectionnement;  s’il  présente,  sur  le  système  Tenbrinck,  par 
exemple,  quelque  avantage  de  simplicité,  d’économie,  d'efficacité, 
s’il  peut  même  soutenir  la  comparaison  avec  lui. 

Le  doute  ne  me  paraît  guère  possible. 

Ces  systèmes  ont  deux  points  communs:  l’inclinaison  de  la  grille, 
l’addition  d’un  bouilleur. 

Au  point  de  vue  de  la  fumivorité,  le  bouilleur  de  M.  Fontenay 
agit,  soit  en  réalisant,  dans  une  certaine  mesure,  la  combustion 
à flamme  renversée , soit  à titre  d'auvent,  comme  les  diaphragmes 
appliqués  en  Écosse,  en  Hollande,  essayés  sur  le  chemin  de  fer  du 
Midi,  etc.  L’auteur  répudie  même  presque  entièrement  le  second 
rôle  pour  son  bouilleur.  « ....  Le  combustible,  » dit-il  dans  une 
note  autographiée,  « est  introduit,  comme,  dans  toutes  les  raa- 
« chines,  par  la  porte,  qui  sert  aussi,  au  besoin , mais  très-rare- 
« ment,  à l’introduction  d’une  petite  quantité  d’air  destinée  à faci- 
« liter  la  combustion.  » C’est,  à coup  sûr,  faire  beaucoup  trop  bon 
marché  d’une  des  conditions  les  plus  essentielles  de  la  suppression 
de  la  fumée,  dès  qu’il  s’agit  d’un  charbon  vraiment  fumeux.  En 
acceptant  franchement  cette  condition,  en  appliquant  à son  appa- 
reil un  moyen  très-simple  de  régler  l’admission  d’air,  et  cela  in- 
dépendamment du  chargement  de  combustible,  M.  Tenbrinck  me 
paraît  avoir  très-bien  discerné  un  des  principaux  éléments  de 
succès. 

J’en  dirai  autant  de  la  disposition  qu’il  a donnée  à son  bouilleur. 
Ce  bouilleur  crée  pour  ainsi  dire  un  conflit  entre  les  courants  qui 
doivent  se  mêler;  il  fait  naître  des  remous  très-favorables  à leur 
mélange,  il  les  force  à suivre  un  parcours  long  et  tortueux,  et  ga- 
rantit ainsi  leur  combinaison. 

Je  ne  conteste  nullement  au  système  de  M.  Fontenay  une  cer- 
taine efficacité;  mais  ce  que  je  ne  mets  pas  non  plus  en  doute , c’est 
que  l’appareil  Tenbrinck  est  bien  plus  efficace  encore;  et  je  n’a- 
perçois d’ailleurs  aucun  motif,  tiré  soit  de  l’appropriation,  soit  de  la 
mise  en  œuvre,  qui  soit  de  nature  à faire  pencher  la  balance 
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en  faveur  du  premier.  Il  sera,  toutefois,  intéressant  de  soumettre 
les  deux  appareils  à un  examen  comparé  dans  des  conditions  iden- 
tiques. 


V.  RÉSEAU  D’ORLÉANS. 

Par  son  étendue,  par  la  situation  topographique  de  ses  diverses 
ramifications,  le  réseau  d’Orléans  se  trouve  dès  à présent  appelé  à 
consommer  des  charbons  d’origines  très-diverses. 

Suivant  l’usage  presque  général,  il  fait  la  traction  des  voyageurs 
au  coke,  et  celle  des  marchandises  au  charbon  cru.  La  ligne  de 
Montauban  à Rodez,  isolée  jusqu’à  présent  du  réseau,  et  qui  faisait 
seule  exception,  est  rentrée  récemment  dans  les  conditions  ordi- 
naires, en  vertu  d’une  décision  ministérielle  spéciale.  La  houille 
a cessé  d’être  brûlée  dans  les  machines  à voyageurs,  ou  du  moins 
elle  ne  l’est  plus  qu’en  très -faible  proportion.  Ajoutons  que  cette 
addition,  sans  inconvénient  d’ailleurs,  est  parfaitement  justifiée 
par  la  difficulté  du  profil. 

Coke.  — Le  coke  provient  : i°  de  Belgique;  20  de  Carmaux 
(Tarn)  ; 3°  de  Nantes  et  de  Bordeaux,  où  il  est  fabriqué  dans  les 
fours  de  la  Compagnie  avec  des  charbons  du  pays  de  Galles  : c’est 
du  coffyn  tout-venant,  dont  on  sépare  les  gros  morceaux,  qui  sont 
employés  crus. 

Le  coke  belge  coûte  : en  Belgique.  . . 23  fr.  5o  la  tonne  ; 

rendu  à Paris.  . . 36  fr.  95. 

Il  contient  en  moyenne  6 p.  100  de  cendres. 

Le  coke  de  Carmaux  coûte  à l’usine.  . . 28  fr.  la  tonne, 
rendu  à Bordeaux.  . . U2. 

Teneur  en  cendres,  7 p.  ioo. 

Le  coke  fabriqué  à Nantes  et  à Bordeaux  avec  les  mêmes  char- 
bons revient,  suivant  le  cours  du  fret,  de  60  à A5  fr.,  et  contient 
en  moyenne  5 p.  100  de  cendres. 

La  consommation  totale  sera  pour  l’année  courante  de  37-ppp  à 
58.ooo  tonnes. 

Houille  (*).  — Les  houilles  brûlées  dans  les  locomotives  pro- 
viennent de  Belgique,  d’Angleterre,  de  Bézenet  (Allier)  et  d’Aubin 
(Aveyron). 


(*)  Voir  la  note  E. 
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i°  Belgique  : houille  grasse  (gaillette)  du  bassin  de  Mons. 


Prix  à la  mine 20  fr. 

Prix  rendu  à Paris 34 


Proportion  des  matières  volatiles,  28  p.  100. 

id.  Cendres,  3,5  p.  100  en  moyenne. 

Ce  charbon  n’est  employé  que  sur  la  section  de  Paris  à Orléans. 

20  Angleterre:  houille  demi-grasse  du  pays  de  Galles.  (C’est  la 
gaillette  extraite,  comme  on  l’a  dit,  du  cofjfyn  tout-venant). 

Prix  à Saint-Nazaire  ou  à Bordeaux  35  fr. 

Matières  volatiles 25  p.  100. 

Cendres 3 à 3,5  p.  100. 

Ce  charbon  est  employé  sur  les  sections  suivantes:  Tours  à Saint- 
Nazaire,  Tours  à Bordeaux,  Poitiers  à la  Rochelle,  Coutras  à Brives. 

3°  Bézenet  (gaillette)  : 

Prix  à lamine,  chargée  sur  wagons,  16  fr. 

Matières  volatiles 38  p.  100. 

Cendres 12  p.  100. 

En  usage  sur  les  sections  d’Orléans  au  Guetin,  de  Vierzon  à Li- 
moges et  de  Montluçon  à Moulins. 

l\°  Aubin  (gaillette)  : 

Prix  à la  mine 16  fr. 

Matières  volatiles 4o,5  p.  100. 

Cendres 11, 5 p.  100. 

section  de  Montauban  à Rodez. 

La  consommation  totale  de  ces  diverses  houilles  s’élèvera,  en  1861, 
à 39.000  ou  4o.ooo  tonnes. 

Briquettes.  — Les  briquettes  sont  tirées  deCharleroi  et  d’Angle- 
terre. 

Les  premières  coûtent,  à Charleroi i5  fr. 


Id.  rendues  à Paris 29  fr.  5o. 

Matières  volatiles 18  p.  100. 

Cendres 7 p.  100. 

Brai  et  goudron 8 p.  100. 
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Les  secondes,  fabriquées  à Cardiff,  coûtent,  rendues  à Bordeaux 


ou  à la  Rochelle 3i  fr.  5o. 

Matières  volatiles 16, 5 p.  100. 

Cendres 7 p.  100. 

Brai  et  goudron 8 p.  100. 


Consommation  d’agglomérés  en  1861,  i5.ooo  à 16.000  tonnes. 

Les  houilles  et  les  briquettes  dont  il  s’agit  donnent  généralement 
une  cendre  peu  fusible,  mais  sans  qu’il  en  résulte  d’inconvénients 
pour  le  service,  tant  que  la  proportion  ne  dépasse  pas  7 p.  100. 

Grâce  aux  précautions  prises  sur  le  réseau  d’Orléans  comme  sur 
la  plupart  des  autres,  et  notamment  à l’emploi  des  souffleurs,  les 
houilles  étrangères  dont  ont  fait  usage  produisent  généralement 
assez  peu  de  fumée.  La  briquette  formée  des  mêmes  charbons  en 
dégage  un  peu  plus;  mais  les  houilles  indigènes  en  produisent 
beaucoup.  Sous  ce  rapport  comme  sous  tous  les  autres,  les  char- 
bons de  Bézenet  et  d’Aubin  sont  à peu  près  identiques.  Avec  les 
autres,  la  fumée  pourrait  probablement  être  rendue  inoffensive 
même  dans  les  foyers  ordinaires;  mais  avec  les  charbons  de  ces 
deux  provenances,  il  est  très- douteux  qu’on  réussît  jamais  à la 
rendre  même  tolérable. 

On  conçoit  dès  lors  que  le  chemin  d’Orléans  soit  depuis  longtemps 
à l’affût,  pour  ainsi  dire,  d’une  disposition  de  foyer  à la  fois  fumi- 
vore  et  pratique.  11  n’a  rien  fait  tant  qu’il  n’y  avait  rien  à faire, 
au  moins  avec  des  chances  sérieuses  de  succès.  Mais  le  jour  où  s’est 
présentée  une  disposition  simple,  bien  conçue,  capable  d’affranchir 
la  traction  non-seulement  de  l’emploi  du  coke,  mais  peut-être 
même  de  l’emploi  du  gros,  ce  jour-là,  le  chemin  d’Orléans  a pris 
résolûment  son  parti.  De  tous  les  grands  réseaux  en  effet,  sans 
excepter  celui  de  l’Est,  c’est  le  réseau  d’Orléans  qui  entre  le  plus 
largement  et  de  beaucoup,  dans  la  voie  de  l’application  du  système 
Tenbrinck.  Il  n’a  encore  en  ce  moment  qu’une  machine  en  ser- 
vice (n°  i65,  du  dépôt  de  Paris),  mais  plusieurs  autres  sont  prêtes, 
d’autres  en  construction,  et  un  plus  grand  nombre  sur  le  point 
d’être  mises  en  chantier,  savoir  : 

i°  Prêles  : 5 machines  à voyageurs  (n°*  66  et  et  suivants)  modi- 
fiées aux  ateliers  d’ivry. 

20  En  construction  : 1.  Machines  à voyageurs  (n°*  a3g  à 258)  aux 
ateliers  d’ivry. 

2.  Machines  à voyageurs  (nos  99  et  suivants)  à transformer  en 
mixtes.  io  foyers  sont  en  construction  à Ivry.  Ils  ne  seront  appliqués 
à cette  série  qu’au  fur  et  à mesure  du  remplacement  des  foyers. 
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3.  Machines  mixtes  (n°s  566  et  suivants)  du  réseau  central,  3 en 
chantier  à Ivry  et  à Viviers. 

U.  i3  machines  à marchandises  à 8 roues  couplées  et  à foyer  de 
im,65  de  long,  en  construction  chez  MM.  Gail  et  compagnie. 

Machines  en  construction,  total  : A3. 

39  Commandées  : 3 autres  machines  de  la  série  566  à 591,  et 
llo  machines  à marchandises  4 construire  en  1862. 

La  traiisfprmatiQp  de$  séries  6)5  à 98  ? 99  à 566  4 691  sera 
successivement  complétée. 

On  ne  saurait  s’exécuter  avec  plus  de  décision.  11  est  presque  inu- 
tile, du  reste,  d’ajouter  qu’en  agissaqt  ainsi,  le  chemin  de  fer  d Or- 
léans ne  s’est  pas  préoccupé  seulement  de  supprimer  la  fumée,  de 
légitimer  pour  ainsi  dire  et  d’étendre  l’emploi  du  gros  et  de  l'ag- 
gloméré. De  même  que  le  chemin  de  l’Est,  il  vise  plus  loin,  c’est- 
à-dire  à l’emploi  du  tout-venant.  Les  faits  exposés  dans  ce  rapport 
prouvent  que  sa  confiance  est  fondée.  Tout  indique  qu’avant  peu  le 
chemin  d’Orléans  pourra,  sans  que  l’Administration  ait  à interve- 
nir, alimenter  ses  locomotives  comme  bon  lui  semblera,  aussi  bien 
celles  à voyageurs  que  celles  à marchandises,  aussi  bien  avec  les 
charbons  si  fumeux  de  Bézenetet  d’Aubin  qu’avec  le  coke,  et,  qui 
plus  est,  aussi  bien  avec  le  tout-venant  qu’avec  le  gros. 


VI.  RÉSEAU  DU  MIDI. 

Compris  dans  l’espace  qui  s’étend  des  lignes  méridio- 
nales des  réseaux  d’Orléans  et  de  Lyon  au  littoral,  ce  ré- 
seau participe,  pour  ce  qui  concerne  l’approvisionnement 
des  combustibles,  aux  conditions  dans  lesquelles  se  trou- 
vent les  deux  autres  et  surtout  le  premier. 

La  ligne  du  Midi  est,  de  toutes,  celle  qui  fait  proportion- 
nellement le  plus  grand  usage  des  charbons  crus.  Ils  en- 
trent pour  près  des  4/5  dans  la  consommation  totale  des 
locomotives. 

Le  combustible  livré  aux  machines  à voyageurs  comprend 
en  général  i/3  seulement  de  coke  et  2/3  de  houille.  C’est, 
il  est  vrai,  de  la  houille  maigre  de  Cardiff  qui  est , comme 
on  sait,  très-peu  fumeuse. 
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r Coke.  — Le  coke  est  tiré  de  Carmaux  : il  est  bon.,  quoique  mé- 
diocrement pur;  la  proportion  de  cendres  peut,  aux  termes  du 
marché,  s’élever  à 9 p.  100,  mais  elle  n’atteint  pas  ce  chiffre.  Ce 
coke  coûte  54  fr.  rendu  à Montauban.  Celui  de  la  Grand-Combe, 
plus  impur  encore,  et  qui  coûte  53  francs  rendu  à Cette,  n’est  point 
en  usage  sur  la  ligne  du  Midi. 

On  a consommé,  en  1860,  io.58o  tonnes  de  coke. 

2*  Houille.  — La  houille  provient  : 

i°  Comme  je  l'ai  dit,  de  Cardiff  ; elle  coûte  29', 5o  à Bordeaux,  et 
contient  29  p.  100  de  menu  au  plus; 

20  De  la  Grand-Combe  : prix  à Cette  2/1  francs; 

3°  De  Graissessac  : prix  à Espare  ou  à Estrechoux,  i6f,5o;  maxi- 
mum de  menu,  22  p.  100; 

4°  D’Aubin:  prix  à Montauban,  2if,5o;  maximum  de  menu, 
10  p.  100. 

Houille  consommée  en  1860,  35. 600  tonnes. 

Le  tout-venant  a été  employé  pendant  un  certain  temps,  même 
celui  de  Graissessac,  malgré  la  proportion  considérable  de  menu 
qu’il  renferme.  On  recommandait  aux  mécaniciens  : i°  de  répandre 
ce  menu,  en  couches  minces,  sur  une  épaisseur  assez  grande  de 
gros  charbon  incandescent;  20  de  l’utiliser  pour  couvrir  et  entre- 
tenir le  feu  pendant  les  longs  stationnements.  Quelques  mécani- 
ciens réussissaient  ainsi  à brûler  tout  le  menu,  sans  que  la  con- 
sommation fût  plus  grande  qu’avec  le  gros  seul.  Mais  le  plus  grand 
nombre  n’y  pouvant  parvenir,  on  a renoncé  au  tout-venant  pour 
s’arrêter  à un  terme  moyen.  Le  charbon  livré  par  les  mines  est  cri- 
blé sur  une  grille  quadrillée,  à mailles  de  om,oi  de  côté,  tandis  que 
pour  déterminer  la  proportion  du  menu,  on  se  sert  d’une  grille  à 
mailles  de  om,o3;  tout  ce  qui  traverse  cette  grille  est  considéré 
comme  menu  et  ne  doit  pas  excéder  les  proportions  indiquées  plus 
haut;  tout  ce  qui  traverse  la  première  est  considéré  comme  pous- 
sier, et  les  mécaniciens  sont  dispensés  de  l’employer.  On  l’utilise 
pour  la  fabrication  des  briquettes. 

Le  tout-venant  de  Graissessac,  qui  donne  22  p.  100  sous  la  grille 
de  o,o3,  donne  8 p.  100  sous  la  grille  de  0,01.  Les  locomotives 
brûlent  donc  92  p.  100  du  tout-venant. 

3°  Aggloméré . — Il  est  tiré  : i°  de  Carmaux  (sphérique);  20  de 
Graissessac.  Le  premier  coûte  24f,5o  rendu  à Montauban;  et  le  se- 
cond i6f,5o,  à Espare  ou  à Montauban. 

Quantité  consommée  en  1860,  19/10  tonnes  (*). 


(*)  Un  appareil  installé  dans  la  gare  de  Bordeaux  pour  la  fabrication  des  agglo- 


(io 
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Eq  développant  ainsi  la  consommation  de  la  houille,  les  ingé- 
nieurs ont  fait,  et  non  sans  succès,  tous  leurs  efforts  pour  atténuer 
les  inconvénients  de  la  fumée.  Justement  convaincusde  l’insuffisance 
des  dispositions  diverses  essayées  sous  leurs  yeux  en  Angleterre 
(dispositions  efficaces  peut-être  avec  certains  charbons,  mais  nulle- 
ment avec  plusieurs  de  ceux  que  le  chemin  du  Midi  met  en  œuvre), 
ils  se  sont  attachés,  faute  de  mieux,  à tirer  le  meilleur  parti 
possible  du  foyer  ordinaire;  ils  ont  réussi,  par  des  soins  minutieux, 
à réduire  l’emploi  du  coke  au  i/5  environ  de  la  consommation 
totale,  et  cela  sans  provoquer,  je  ne  dirai  pas  une  seule  plainte,  ce 
serait  aller  trop  loin,  mais  des  protestations  sérieuses  et  pressantes. 
11  est  vrai  que  la  majeure  partie  de  la  houille  est  du  Cardiff,  et  que 
les  charbons  français  beaucoup  plus  fumeux,  celui  d’Aubin  surtout, 
sont  exclusivement  réservés  pour  les  machines  à marchandises. 
Pour  le  dernier  notamment,  il  faut  bien  reconnaître  que  tous  les 
efforts  ont  été  à peu  près  impuissants  et  qu’une  solution  radicale  est 
de  toute  nécessité.  Il  en  est  de  même,  quoique  à un  degré  moindre, 
pour  le  charbon  de  Graisssesac  (* *).  Sans  cet  obstacle,  les  deux  bas- 
sins dont  il  s’agit  seraient  naturellement  appelés,  par  leur  situation, 
à concourir  pour  une  large  part  à l’approvisionnement  du  chemin  du 
Midi.  Il  est  donc  fort  intéressé  à ce  que  cet  obstacle  disparaisse,  et 
à appliquer  sans  délai  une  disposition  qui  atteint  ce  but. 


Chemin  de  Ceinture . 


Cette  petite  ligne  offre  l’exemple  unique  d’un  chemin  sur  lequel 
il  n’y  a jusqu’à  ce  jour,  qu’un  trafic  de  marchandises  et  sur  lequel 
pourtant  le  coke  est  exclusivement  employé,  ou  l’était  du  moins 
jusqu’à  l’époque  toute  récente  où  le  chemin  de  l’Est  a remis  la 
traction  au  chemin  du  Nord.  Une  décision  ministérielle,  en  date  du 
19  juin  1857,  l’a  formellement  exceptée  de  la  tolérance  provisoire- 
ment accordée  aux  autres. 

« Depuis  que  cette  mesure  (l’emploi  de  la  houille  dans  les 


mérés  sphériques,  et  qui  n’appartenait  pas  à la  compagnie,  a cessé  de  fonction- 
ner: cette  circonstance  a restreint  l’emploi  des  briquettes.  Une  machine  nouvelle 
vient  d’être  commandée  à M.  Yoruz  de  Nantes. 

(*)  « ...  Les  mécaniciens,  » dit  M.  l'ingénieur  en  chef  Duvignaud,  chargé  du  con- 
trôle, « brûlent  la  houille  de  Cardiff,  non  sans  faire  de  fumée,  mais  sans  en  faire 
« assez  pour  incommoder  les  voyageurs.  Avec  la  houille  d’Aubin  , Us  font  tou- 
« jours  une  fumée  insupportable.  Avec  la  houille  de  Graissessac,  ils  en  font  moins 
« mais  assez  cependant  pour  qu’elle  soit  incommode.  » 
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« trains  de  marchandises)  » dit  la  décision  précitée  « a été  tolérée 
« par  l’administration,  peu  de  réclamations  se  sont  produites,  parce 
« que  les  centres  de  population  à proximité  des  stations  sont  rares 
« et  peu  importants.  Il  n’en  est  pas  de  même  pour  le  chemin  de 
« ceinture  qui,  sur  tout  son  parcours,  traverse  la  banlieue  de  Paris, 
« où  les  populations  sont  extrêmement  agglomérées,  et  il  y aurait 
« de  véritables  inconvénients  et  peut-être  même  du  danger  à se 
« départir,  pour  cette  ligne,  de  l’exécution  rigoureuse  des  disposi- 
« tions  qui  stipulent  que  les  chemins  de  fer  devront  consumer  leur 
« fumée.  » 

L’annexion  de  la  banlieue  plaçant  le  chemin  de  ceinture  entière- 
ment intra  muros , est  venue  plus  tard  à l’appui  de  ces  motifs.  D’un 
autre  côté  cependant,  les  charbons  employés  par  le  chemin  du 
Nord  sont  beaucoup  moins  fumeux  que  ceux  de  Saarbrücke,  dont 
son  prédécesseur  sur  le  chemin  de  ceinture  faisait  usage,  et  les 
progrès  réalisés  depuis  1859  ont  d’ailleurs  bien  changé  l’état  de  la 
question. 

Il  ne  s’agit  pas,  au  surplus,  de  revenir  sur  l’interdiction  de  la 
fumée,  justement  appliquée  au  chemin  de  ceinture;  mais  l’inter- 
diction de  l’emploi  de  la  houille  cesse  d’être  motivée,  si  la  houille 
peut  être  brûlée  sans  fumée  ; et  le  chemin  de  ceinture  devra,  comme 
les  grandes  lignes  dont  il  est  trait  d’union,  profiter  du  progrès 
acquis. 


VII.  CONCLUSION. 

Les  faits  qui  précèdent  établissent,  ce  me  semble,  que  le 
moment  est  venu  d’assigner  un  terme  à la  grande  expé- 
rience qui  se  poursuit  depuis  plusieurs  années. 

Il  faut  sans  doute  y regarder  à deux  fois,  en  pareille  ma- 
tière, avant  d’affirmer  qu’un  problème  est  résolu.  L’histoire 
de  toutes  les  industries , celle  des  chemins  de  fer  en  parti- 
culier, est  remplie  de  ces  solutions  affirmées  un  jour  sur  la 
foi  de  quelques  essais  et  démenties  ensuite,  un  peu  plus 
tôt  ou  un  peu  plus  tard,  par  l’expérience.  Mais  s’il  est 
sage  de  douter  longtemps,  il  ne  faut  pas  douter  toujours  et 
nier  l’évidence.  Si  une  expérience  aussi  prolongée,  faite 
dans  des  conditions  aussi  variées  que  celle  dont  j’ai  rendu 
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compte,  n’est  pas  concluante,  quelle  est  celle  qui  méritera 
ce  titre  (* *)  ? 

Oïl  peut  dire  que,  pour  entrer  franchement  dans  la  voie 
de  la  suppression  de  la  fumée,  et  se  mettre  eh  mesure  de  la 
réaliser  prochainement,  les  compagnies  n’attendent  plus 
qu’une  chose  : une  mise  en  demeure  de  l’Administration 
supérieure. 

L’injonction  adressée  aux  compagnies  pourrait  être  for- 
formulée  à peu  près  ainsi  : 

« À partir  du  la  fumée  des  locortibtives  ëh 

« marche  ou  en  stationnement,  est  interdite,  chacun  étant 
« libre  du  choix  du  moyen , pourvu  qu’il  atteigne  le 
, « but.  » 

Il  est  évident  d’ailleurs  qu’un  délai  assez  prolongé  serait 
nécessaire  ; la  transformation  d’un  foyer  ordinaire  en  foyer 
Tenbrinck,  par  exemple,  est  assez  coûteuse  et  assez  longüe, 
et  une  telle  opération,  étendue  à une  fraction  considérable 
de  l’ effectif,  devrait  nécessairement  être  répartie  sur  plu- 
sieurs exercices. 

Cette  transformation  coûte  2.5oo  francs  environ,  dépense 
qui,  au  surplus,  sera  rapidement  couverte  par  l’économie 
de  combustible,  soit  qu’on  substitue  le  gros  au  coke  ou  le 
tout -venant  au  gros  (**). 


(**)  Voir  la  note  F. 

(*)  Voici  les  prix  de  la  transformation  des  5 machines  en  service 
sür  le  chemin  de  l’Est  : 


N°*  91  4.875  francs  (*). 

0,U4..  .....  é ; 1 .....  . 2.684 

16 2.199 

21 2.199 

196 2.595 


Ces  chiffres  ne  comprennent  pas  les  frais  généraux. 

(*)  Cette  machine,  la  première  qui  ait  été  transformée,  a subi  dé  nombreux  re- 
maniements. 


sur  l’emploi  de  la  houille  dans  les  locomotives.  65 

Mais  il  importe,  d’un  autre  côté,  de  remarquer  qu’en 
matière  de  délais,  il  faut  se  garder  d’exagérer.  11  y a tou- 
jours une  première  période  pendant  laquelle  on  ne  fait  abso- 
lument rien,  et  cette  période  est  d’autant  plus  longue  que 
le  délai  lui-même  est  plus  long. 

L’interdiction  de  la  fumée  des  locomotives  pourrait,  selon 
moi,  dater  du  ier  janvier  1866,  sans  préjudice  d’ailleurs, 
des  mesures  à prendre  pour  utiliser  plus  complètement  dès 
à présent  les  palliatifs  dont  on  dispose,  et  notamment  le 
souffleur.  Les  compagnies  qui  ne  se  seraient  pas  mises  en 
mesure  à cette  époque,  en  seraient  quittes  alors  pour  ne 
plus  brûler  de  houille,  de  houille  fumeuse,  du  moins,  et 
elles  l’auraient  voulu.  Mais  aucune,  à coup  sûr,  ne  se  met- 
tra dans  cette  situation. 

L’Administration  ne  repousserait  pas  d’ailleurs  les  de- 
mandes de  prolongation  de  délai  fondées  sur  des  motifs 
valables.  Mais,  je  le  répète,  une  échéance  trop  éloignée  à 
des  inconvénients;  dans  le  début,  elle  est  trop  lointaine 
pour  qu’on  s’en  préoccupe,  et  quand  le  terme  se  rapproche, 
on  l’a  oublié. 


Couche. 


Paris,  le  20  janvier  1862. 
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Note  A (page  9). 

Sur  les  dispositions  essayées  en  Angleterre  et  en  Allemagne 
pour  atténuer  la  fumée  produite  par  les  locomotives. 

1°  En  Angleterre. 

On  trouve  dans  l’ouvrage  publié  par  M.  D.  K.  Clark  sous  ce  titre: 
Recent  practise  on  ihe  locomotive  engine  (1860),  une  description 
complète  des  divers  procédés  essayés  en  Angleterre  ; celui  auquel 
l’auteur  donne  la  préférence  consiste  simplement  dans  une  admis- 
sion directe  de  l’air  au-dessus  du  combustible,  mais  cette  admis- 
sion est  opérée  d’une  façon  particulière.  Un  petit  jet  de  vapeur, 
emprunté  à la  chaudière,  peut  être  à volonté  injecté  dans  chacune 
des  entretoises  creuses  qui  établissent  la  communication  directe 
entre  le  foyer  et  l’extérieur.  Les  entretoises  étaient  d’abord  placées 
sur  les  faces  latérales,  mais  on  préfère  aujourd’hui  les  placer  sur 
les  faces  d’avant  et  d’arrière  (PI.  I)  ; elles  ont  environ  5 centimètres 
de  diamètre  intérieur;  l’injection  de  vapeur  s’opère  par  une  petite 
tuyère  de  imm,6  de  diamètre. 

L’action  de  la  vapeur  est  purement  mécanique;  elle  est  intro- 
duite en  trop  petite  quantité  pour  jouer  chimiquement  un  rôle 
notable.  Mais  cette  action  est  très-favorable,  non-seulement  à 
l’appel  de  l’air  (appel  qu’on  règle  d’ailleurs  à volonté  au  moyen 
du  robinet  P ) , mais  aussi  à son  mélange  avec  les  produits  de  la 
distillation. 

D’après  M.  Clark,  cette  disposition  donne  de  très-bons  résultats 
sur  plusieurs  lignes  du  nord  de  l’Angleterre  et  de  l’Ecosse.  Mais  il 
faut  remarquer  que  l’idée  première  ou  au  moins  le  mode  d’exécu- 
tion appartient  à M.  Clark  lui-même,  dont  la  prédilection  pour  ce 
système  est  dès  lors  toute  naturelle.  Après  avoir  exposé,  d’ailleurs, 
et  sa  conviction  et  les  observations  sur  lesquelles  elle  est  fondée, 
M.  Clark  n’hésite  pas  à reconnaître  que  cette  conviction  ne  s’est 
point  encore  généralisée,  et  il  le  fait  en  termes  qui  méritent  d’être 
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cités  textuellement , car  ils  peignent  bien  l’état  de  la  question  en 
Angleterre. 

Après  avoir  constaté  que,  dans  le  nord  de  l’Angleterre  et  dans  le  sud 
de  l’Écosse,  on  se  contente  généralement  d’admettre  l’air  par  la  porte 
en  le  rabattant  au  moyen  d'un  auvent,  et  avoir  fait  remarquer  que 
cet  expédient  s’est  répandu  autant  sans  doute  à cause  de  sa  simpli- 
cité qu’à  cause  d’une  certaine  efficacité  qu’on  ne  saurait  lui  refuser, 
il  ajoute  (*)  : « But  it  is  remarkable,  notwithstanding  the  degree  of 
« skill  and  apparent  success  with  which  the  « shovel  » is  worked, 
« and  the  satisfaction  with  which  its  performance  is  regarded  by 
« those  who  use  it,  thaï  the  railway-smoke  nuisance  is  becoming 
« a very  serious  annoyance  to  the  public , and  that  examples  are 
« now  becoming  frequent  of  the  public  taking  the  matter  inlo  their 
« own  hands , judging  for  tliemselves , and  trying  it  at  law.  — The 
« efficient  and  perfect  use  of  coal  in  locomotives  is  not  y et  attained1 
« the  practise  generally  is  in  a State  of  transition.. . » 

%u  En  Allemagne. 

L’emploi  des  charbons  crus,  — houilles  et  lignites,  — n’est  nulle 
part  aussi  répandu  que  sur  les  chemins  de  fer  allemands;  mais 
quoique  le  problème  de  la  suppression  de  la  fumée  ait  été  abordé 
sur  un  assez  grand  nombre  de  lignes,  ces  essais,  faits  en  gé- 
néral avec  peu  de  suite,  sont  restés  à peu  près  sans  résultat,  et, 
sauf  le  souffleur  adopté  presque  partout,  on  ne  prend  guère  de  me- 
sures contre  la  fumée,  acceptée  le  plus  souvent  comme  un  mal 
nécessaire,  et  d’ailleurs  tolérable. 

On  a appliqué  cependant:  i°  sur  le  chemin  de  Berlin  à Potsdam- 
Magdebourg  et  Ualberstadt , l’admission  d’air  par  des  entretoises 
creuses,  combinée  avec  l’addition,—  supprimée  depuis,—  d’unau- 
vent  sous  les  tubes  ; 20  sur  le  chemin  de  Berlin  à Hambourg , l’ap- 
pareil anglais  de  Jenkins,  pour  l’emploi  des  houilles  de  la  Haute- 
Silésie;  3°  sur  le  chemin  de  la  Haute-Silésie  (Stargard  à Posen) 
l’apparel  Stossger , dont  voici  le  principe  : l’introduction  directe  de 
l’air  au-dessus  du  combustible  s’opère  au  moyen  d’une  caisse  en 
fonte  pourvue  d’un  clapet,  suspendue  sous  la  grille,  et  se  raccordant 
avec  un  manchon  vertical  très-épais  en  argile  réfractaire;  ce  man- 
chon traverse  en  leur  centre  la  grille  et  le  combustible,  et  est  sur- 
monté d’une  calotte  sphérique  qui  rabat  l’air  autour  de  lui.  On  est, 
à ce  qu’il  paraît,  assez  content  de  cet  appareil,  qui  a cependant  deux 


(*)  Page  76  (Post-scriptum). 
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inconvénients  : il  est  gênant  pour  la  conduite  du  feu,  et  il  réduit  d’un 
dixième  environ  la  surface  de  la  grille.  Sur  le  chemin  de  Berlin- 
Anhalt , on  applique  l’admission  de  l’air  à l’avant  et  à l’arrière  du 
foyer , combinée  avec  un  masque  vertical  en  maçonnerie  placé 
devant  les  tubes  et  percé  de  trous.  Une  partie  du  courant  gazeux 
traverse  ces  ouvertures,  le  reste  passe  par-dessus  le  diaphragme. 

Sur  un  petit  nombre  de  lignes,  le  coke  est  employé  seul  pour  les 
trains  directs  de  voyageurs  : tels  sont  les  chemins  de  Magdebourg 
à Wittenberg , de  Saarbrücke , de  VEst , de  Breslau-Schweidnitz- 
Fribourg , etc. 

Sur  beaucoup  d’autres (Aix  à Maastricht , Rhénan,  Cologne  à Min- 
den , Berlin- Anhait,  Magdebourg  à Leipzig , etc.),  la  traction  des 
voyageurs  est  faite  avec  un  mélange  en  proportion  variable  de 
houille  et  de  coke. 

— Sur  d’autres  ( Aix-Dusseldorf-Ruhrort , Berg  el  de  la  Marche, 
Thuringe , — Oppeln  à Tarnowitz , etc.),  on  ne  brûle  que  de  la 
houille,  et  même  sur  les  deux  premiers,  à l’état  de  tout-venant.  Les 
charbons  en  usage  sur  le  chemin  de  la  Thuringe  sont  ceux  de 
Westphalie  et  de  Zwickau;  celui-ci  surtout  est  excessivement 
fumeux  (*). 

Par  une  circulaire  en  date  du  12  octobre  1860,  M.  le  ministre  du 
commerce  et  des  travaux  publics  de  Prusse  a appelé  l’attention 
des  directions  de  chemins  de  fer  sur  les  avantages  de  l’emploi  de 
la  houille.  Il  me  paraît  utile  de  placer  ici  la  traduction  de  ce  docu- 
ment officiel,  remarquable  à coup  sûr.  Le  ministre  ne  se  borne  pas, 
en  effet,  à admettre  l’emploi  de  la  houille,  il  engage  formellement 
les  chemins  de  fer  à renoncer  au  coke. 

« Je  joins  à la  présente  la  récapitulation  des  résultats  obtenus 
« pendant  les  deux  dernières  années  par  l’emploi  de  la  houille,  du 
« lignite,  et  de  la  tourbe  dans  les  locomotives  En  présence  de  ces 
« résultats,  on  ne  saurait  mettre  en  doute  l’inutilité  complète  du 
« coke  pour  le  chauffage  des  locomotives.  La  houille  a présenté  une 
« économie  considérable  qui  peut,  en  moyenne  générale,  s’évaluer 
« par  la  différence  des  prix  élémentaires,  les  consommations  en 
« poids  étant  les  mêmes.  La  crainte  d’une  détérioration  plus  prompte 
« des  parties  de  la  chaudière  en  contact  avec  le  feu  ne  s’est  nulle- 
« ment  réalisée.  D’un  autre  côté  , l’expérience  acquise  par  les  mé 
« caniciens,  les  mesures  prises  pour  les  intéresser  à développer 


(*)  Le  Zeitschrift  fur  Bauwesen  publié,  à Berlin,  par  M.  Erbkam,  a donné  su 
l’emploi  de  la  houille  en  Prusse  des  détails  intéressants  (Année  1861,  page  25ÿ. 


68 


NOTES. 


«l’application  des  charbons  crus,  et  quelques  dispositions  maté- 
« rielles  très-simples  ont  suffi  pour  atténuer,  sinon  pour  supprimer 
« complètement  la  fumée  incommode  dégagée  par  les  charbons  de 
« plusieurs  districts.  Parmi  ces  dispositions,  il  convient  de  citer  en 
« première  ligne  celle  qui  réalise  l'introduction  dans  le  foyer  d’une 
« proportion  convenable  d’air  fortement  échauffé,  ainsi  que  le  souf- 
« fleur  Chobrzinski  qui  permet  d'entretenir  un  tirage  assez  actif 
« pendant  les  stationnements  et  après  les  chargements  du  foyer. — 
« Le  souffleur  est  également  très-utile  pour  l’allumage  et  la  mise  en 
« vapeur.  J’engage  en  conséquence  les  Directions  Royales  : i*  à 
« s'abstenir  désormais  d’employer  le  coke  pour  le  chauffage  des  lo- 
« comotives,  sauf  le  cas  de  certains  charbons  menus  exigeant  soit  le 
« mélange  du  coke  pour  rendre  la  couche  combustible  perméable  à 
« l’air,  soit  son  usage  exclusif  pour  l'allumage;  20  à appliquer  le 
« souffleur  à toute  locomotive  brûlant  du  charbon  cru;  3°  à porter 
« toute  leur  attention  sur  les  moyens  de  supprimer  la  fumée.  » 
Berlin,  12  ociobre  1860. 

Le  ministre  du  commerce , de  Cindustrie 
et  des  travaux  publics. 

Aux  directions  de  chemins  de  fer. 


• Note  B (page  39). 

Sur  la  proportion  de  cendres  dans  les  houilles  consommées 
par  le  chemin  de  l'Est. 

Cette  teneur  moyenne  est  difficile  à établir  rigoureusement,  parce 
que  la  proportion  des  schistes  est  extrêmement  variable.  La  teneur 
totale  varie  donc  d’une  période  à l’autre  ainsi  qu’on  le  constate  par- 
faitement dans  le  service,  mais  sans  qu’on  ait  d’aiileurs  la  mesure 
exacte  de  ces  écarts.  On  sait  mieux  où  l’on  en  est  pour  la  houille  de 
Duttweiler  employée  pour  la  fabrication  du  coke,  et  dès  lors  lavée; 
elle  abandonne  au  lavage  7 à 8 p.  100  de  schistes.  Il  y a tout  lieu  de 
croire  que  la  proportion  est,  en  moyenne,  au  moins  aussi  élevée 
pour  les  houilles  de  Von  der  tleydl  et  de  Louisenthul  brûlées  en  na- 
ture, et  la  proportion  intimement  mélangée,  incorporée  au  char- 
bon, ne  paraît  pas  inférieure  à 8 p.  100.  — Une  incinération  faite, 
il  y a quelques  jours,  d’un  morceau  de  charbon  de  Von  der  lleydt 
n’a  donné , il  est  vrai,  que  5 p.  100  de  cendres,  mais  on  regarde 
comme  évident  qu’il  s’agissait  d’un  fragment  d’une  pureté  tout  à fait 
exceptionnelle. 
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Note  C (page  Ziô). 

Chemins  de  fer  de  l’Est. 

Allocations  de  combustible  à partir  du  ier  novembre  1861. 


Désignation  des  machines.  — A. 


DÉPÔTS. 

MARCHANDISES. 

TON. 

ROUES 

LIBRES. 

MIXTES. 

à 6 roues 
couplées 

à 8 roues 
couplées 

coke. 

coke. 

coke. 

houille. 

bouille. 

bouille. 

Paris 

10,25 

9,00 

1 1,00 

13,50 

19,00 

» 

Epernay,  Reims 

10,25 

9,00 

10,50 

13,00 

18,00 

D 

Châlons  . Mourmelon.  . . 
Bar-le-Duc 

» 

11,00 

13,50 

• 

» 

Lérouville 

» 

» 

13,00 

16,00 

» 

» 

Nancy,  Epinal 

Montigny 

10,00 

9,00 

10,50 

13,00 

18,00 

23,00 

» 

8,75 

11,00 

14,00 

19,00 

• 

Forbach 

» 

» 

» 

19,00 

23,00 

Strasbourg 

9,50 

8,75 

10,50 

13,00 

16,00 

» 

Id 

» 

„ 

„ 

» • 

16.50 

18.50 

Mulhouse 

» 

8,50 

10,50 

13,00 

» 

Id 

» 

8,00 

» 

» 

x> 

» 

Troyes 

» 

9,25 

10,50 

13,00 

19,00 

» 

Chaumont  et  Blesme.  . . . 

» 

8,25 

10,00 

12,25 

18,00 

D 

Gray 

» 

8,25 

10.00 

12,00 

18,00 

» 

Flamboin  {sur  Moniereau. 

» 

7,75 

9,25 

11,00 

» 

{sur  Provins. . . 

” 

8,25 

10,00 

12,50 

» 

)> 

w 


00 


(0 
(f) 

B Machines  mixtes  faisant  les  trains  de  marchandises  : 

I » 1 » 1 13,00  | 16,00  l » 1 >'  | 

C Machines  en  double  traction: 

1 kilogramme  de  moins  que  l’allocation  pour  Trains. 

D.  . . . . Machines  haut-Ie-pied  ou  accouplées  comme  aide  : 

1 6,00  | 5,00  J 7,00  | 9,00  1 11,00  j 13,00  | 

E Machine  par  heure  de  manœuvre  (6  kilomètres)  : 

| 60,00  I 55,00  | 65,00  | 80,00]  \ 110,00  1 120,00  ! 

F Machines  par  heure  de  stationnement  : 

1 12,00  j 12,00  1 16,00  I 20,00  | 25,00  \ 30,00  | 

G Machines  spéciales  pour  les  manœuvres  de  gare  : 

La  Villelte | Comme  les  machines  à marchandises  ordinaires. 

nanc  antroc  HônAïc  Jpar  heure  de  manœuvre,  coke,  65,00  houille  80  kil. 
Dans  les  autres  dépôts.  . ( Jd  de  stationnement,  coke,  12,00.  houille  15  kil. 


Machines  fumivores. 

HouUleto„,-,ena„..|‘il7e~;;:  *£j 


par  kilom. 


(«)  1 kiloe.  de  moins  pour  le  coke  du  gaz  de  Paris.  — (b)  Machines  o,26l  à 
0,277.  19  kil.  — (c)  Machines  0,1  à 0,32,  223  à 242.  — (a)  Machines  0,33  à 0,62. 
— (e)  Machines  de  BAIe,  n°  264  à 287.— (f)  Anciennes  machines  de  Troyes.  — 
(c)  Machines  Cail. 


Observations. 


NOTES. 


70 

Une  allocation  supplémentaire  de  2 kilogrammes  par  kilomètre 
sera  accordée  aux  machines  des  trains  express  et  postes  entre  Paris 
et  Strasbourg,  chaque  fois  que  la  composition  de  ces  trains  dépassera 
10  véhicules;  et  une  allocation  de  ik,5o  aux  machines  des  trains 
postes  et  directs  de  Paris  à Mulhouse  chaque  fois  que  la  composi- 
tion de  ces  trains  dépassera  9 véhicules. 

A la  liquidation  trimestrielle  des  primes,  il  sera  accordé  un  kilo- 
gramme de  t lérance  avant  d’opérer  la  retenue  pour  excédant  de 
consommation  sur  les  allocations  fixées  ci-dessus. 


Note  D (page  5i). 

Sur  le  mélange  de  la  houille  et  du  coke. 

Cet  emploi  simultané  de  la  houille  et  du  coke  est  généralement 
condamné  en  Angleterre,  comme  contraire  aux  règles  qui  assurent 
une  combustion  complète.  On  retrouve,  dans  diverses  publica- 
tions, l’expression  de  la  même  opinion,  mais  sans  aucun  motif 
plausible  à l'appui.  Cette  pratique  est,  comme  on  l’a  vu,  très-répan- 
due en  France  et  en  Allemagne,  et  elle  est  probablement  motivée, 
sinon  dans  tous  les  cas,  au  moins  dans  un  grand  nombre,  — et 
cela  indépendamment  de  la  considération  déterminante  chez  nous: 
ici,  en  effet,  elle  a pour  but  de  faire  à la  fois  la  part  de  l’économie, 
en  réduisant  la  consommation  de  coke,  et  celle  des  règlements,  en 
évitant  de  pousser  trop. loin  la  proportion  de  l’élément  fumeux. 


Note  E (page  55). 

Les  charbons  cités  dans  le  rapport  sont  les  seuls  dont  le  chemin 
de  fer  d’Orléans  fasse  maintenant  usage.  Mais  il  a fait  venir,  à titre 
d’essai,  en  i85g  et  1860,  des  charbons  de  plusieurs  autres  prove- 
nances, et  dont  quelques-uns  concourront  par  la  suite  à son  ali- 
mentation. On  a déterminé  avec  soin,  pour  chacun  d’eux,  les  pro- 
portions de  cendres  et  de  matières  volatiles. 

Il  ne  sera  pas  inutile  de  reproduire  ici  ces  résultats.  Il  serait  à 
désirer  que  beaucoup  de  renseignements  analogues,  recueillis 
chaque  jour  par  les  divers  services  techniques  des  chemins  de  fer 
ne  restassent  pas,  comme  cela  arrive  ordinairement,  enfouis  dans 
leurs  cartons. 
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Moyennes  comparatives  des  essais  faits  sur  les  houilles  et  les  briquettes 
livrées  au  chemin  de  fer  d’Orléans  pendant  les  années  1859  à 1860. 


1°  Mouilles. 


PROVENANCE 


Houille  de  l’Escouffiaux  (Belgique).  . . . 

— de  Gilly  (Belgique) 

— d’Aubin  (Aveyron) 

— de  Boussu  (Belgique) 

— de  Bezenet  (Allier) 

— de  Doyet  (Allier) 

— de  Firminy  (Loire) 

— du  couchant  de  Flénu  (Belgique). 

— de  Ferrières  ( Allier) 

— de  Montet  (Allier) 

— de  Commenlry  (Allier) 

— de  Sainte-Catherine  (Belgique).  . 

— de  Hornu  (Belgique) 

— de  Longlerne-Ferrand  (Belgique), 

— de  Fuller 

— de  Gelligaled 

— d’Ahun  (Creuze) 

— de  Decazeville  (Aveyron) 


RENDEMENT 


en 

cendres. 

en 

matières 

volatiles. 

p.  100. 

p.  100. 

3,3 

28,4 

3,4 

13,2 

11,6 

40,5 

2,0 

33,8 

12,5 

35,1 

17,3 

34,1 

7,6 

23,1 

4,2 

40,0 

14,2 

34,6 

11, S 

20,5 

13,8 

36,6 

3,6 

20  3 

2,5 

29,2 

4,8 

26,1 

3,2 

23,9 

2,0 

21,3 

10,7 

40,5 

10,5 

36,2 

2°  Briquettes. 


Briquettes  Dehaynin  père  et  fils ,...., 

7)1 

16,5 

— Sauvarton  (Belgique) 

8,0 

18,3 

— Warlich  (à  la  Rochelle) 

7,7 

16,4 

— livrées  par  Mn,eveuveCouiIlard(du  Havre). 

5,8 

16,4 

— Duflry  (à  Bordeaux) 

5,2 

19,5 

— d’ingrandes  (Maine-et-Loire)  [raines  de 

Sanguin] 

10,9 

25,2 

— Bailanger 

9,9 

17,8 

— cylindriques  de  Brassac 

9,3 

19,1 

— cylindriques  Evrard  (Saint-Etienne).  . 

7,5 

20,0 

(a)  Charbon  anglais  expédié  par  M.  Larabrie,  de  Nantes. 

(b)  Charbon  anglais  expédié  par  M.  Larabrie,  de  Nantes. 
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Note  F (page  61). 

Sur  le  bouilleur  du  foyer  Tenbrinck. 

Le  bouilleur  inspire  de  la  défiance  à quelques  ingénieurs.  Il  ne 
pourra,  d’après  eux,  faire  un  long  service,  et  il  grèvera  la  machine 
d’un  surcroît  de  frais  d’entretien  considérable.  Comme  je  l’ai  déjà 
dit,  les  précédents  ne  manquent  pas,  et  ils  sont  parfaitement  rassu- 
rants. Mais  on  peut  aujourd’hui  opposer  à ces  craintes  un  argu- 
ment plus  formel , c’est-à-dire  l’observation  directe  : c’est  en  du- 
rant que  le  bouilleur  a prouvé  qu’il  peut  durer.  La  machine  91 
vient  de  rentrer  aux  ateliers  (mi-janvier)  et  d’y  subir  un  examen 
minutieux.  Elle  a parcouru,  depuis  sa  transformation,  près  de 
90.000  kilom.;  le  bouilleur  est,  ainsi  que  le  foyer,  en  très-bon  état; 
on  ne  touchera  ni  à l’un  ni  à l’autre. 


EXPLICATION  DES  PLANCHES. 


EXPLICATION  DES  PLANCHES. 


PLANCHE  I. 


Fig.  i à 3.  Application  du  système  Tenbrinck  à une  machine  transformée 
(0,114  de  l’Est). 

B,  bouilleur. 

0,0,  tubulures  d’assemblage. 

t,ty  tampons  à vis  pour  visiter  et  nettoyer  les  tubulures  et  le  bouilleur. 

C,  caisse  à houille. 

A,  couvercle  de  la  caisse. 

p,  palette  pour  régler  l’admission  de  l’air. 

q,  q,  levier  de  manœuvre  de  la  palette. 

D,  ouverture  permettant  de  piquer,  en  marche,  la  grille  inclinée. 

6,6,  grille  inclinée  fixe,  à barreaux  unis. 

«,  arbre  autour  duquel  bascule  la  grille  horizontale  mobile. 
m}  manivelle  pour  la  manœuvre  de  la  grille  mobile. 

Fig.  4 « 7.  Grille  inclinée  formée  de  barreaux  en  fonte  et  à ailettes. 

Dans  la  grille  précédente,  l’intervalle  entre  les  barreaux  inclinés  croît 
graduellement  jusqu’à  20  millimètres. 

Dans  celle-ci,  il  passe  brusquement,  de  5 millimètres,  entre  les  ailettes, 
à 21  millimètres  pour  la  moitié  inférieure  des  barreaux. 

Fig.  8 et  9.  Foyer  pour  brûler  les  menus , de  M.  Delpaire. 

La  grille  fixe  inclinée  est  formée  de  cinq  longueurs  de  barreaux. 
ay  grille  horizontale  à bascule. 

P,  contre  poids  de  la  grille  à bascule. 

r,  r,  porte  à deux  vantaux  formés  chacun  d’une  grande  brique  armée  de  fer, 

et  percée  de  trous  permettant  d’admettre  l’air  directement  au-dessus 
du  combustible. 

E,  essieu  d’arrière  de  la  machine  ( Masui , à quatre  roues  couplées).  . 

Fig.  10,  11  et  12.  Disposition  essayée  sur  le  chemin  de  Lyon  à la  Méditer - 
ranée  pour  l'emploi  des  menus. 

O,  mécanisme  permettant  d’incliner  toute  la  grille. 


Largeur  des  barreaux  : au  sommet. 


Épaisseur  des  barreaux.  . . 
Intervalle  entre  les  barreaux, 


au  bas. 


18  millim, 
6 — 
170  — 
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Fig.  i3  et  14.  Foyer  de  M.  D.  K.  Clark  avec  introduction  ’ air  au-dessus  du 
combustible  au  moyen  de  jets  de  vapeur. 

t,t,t,  tuyau  de  distribution  prenant  la  vapeur  sur  la  boîte  à feu- 
P,  robinet  pour  régler  l’introduction  de  vapeur. 
e,e,e,  entretoises  creuses  (huit  à l’avant,  huit  à l’arrière)  recevant  chacune  une 
petite  tuyère  embranchée  sur  le  tuyau  t. 

N.  B.  Une  disposition  fondée,  en  partie,  sur  l’application  d’un  appareil 
analogue  à celui  de  M.  Clark,  a été  proposée  au  chemin  de  Lyon  à la 
Méditerranée.  Elle  est  en  ce  moment  à l’étude  ; il  serait  doncépré- 
raaturé  d'entrer  dans  des  détails  sur  ce  sujet. 

PLANCHE  IL 

Fig.  i à 7.  Application  du  foyer  Tenbrinck  a une  chaudière  neuve  du  chemin 
de  fer  d'Orléans. 

Fig.  1,  2,3. 

h j couvercle  de  la  caisse  à houille;  6,  bouilleur. 
t,t , tubulures  d’assemblage  de  bouilleur. 

6,6,  barreaux  de  la  grille  inclinée. 
g,  barreaux  de  la  grille  mobile  horizontale. 
a,  axe  autour  duquel  bascule  la  grille  horizontale. 
m,  manivelle  servant  à abaisser  et  à relever  la  grille  horizontale. 

N.  B.  On  voit  qu’au  chemin  d’Orléans  la  manœuvre  de  la  grille  s’opère 
de  la  plate-forme  de  la  machine,  tandis  qu’au  chemin  de  l’Est  elle  se 
fait  au-dessous  de  la  machine.  Chacune  de  ces  dispositions  a des  avan- 
tages qui  lui  sont  propres  ; la  seconde  est  cependant  préférable  en  gé- 
néral, puisque  le  piquage  du  feu  exige  la  présence  d’un  homme  sous 
la  machine,  et  que  cet  homme  peut  aussi  alors  donner  à la  grille  l’in- 
clinaison convenable,  tandis  que  le  premier  mode  exige  en  même  temps 
la  présence  d’un  homme  sur  la  plate-forme;  celui-ci  est  par  contre  plus 
commode  pour  jeter  le  feu  sur  la  voie  en  cas  d’accident,  de  rupture 
de  tubes,  etc.  En  somme,  le  mieux  serait  de  réunir  les  deux  dispositions 
permettant  de  faire  la  manœuvre  indifféremment  du  haut  ou  du  bas. 

c,  contre-poids  équilibrant  la  grille  à bascule. 

d,  clapet  permettant  de  piquer,  de  dessus  la  plate-forme,  la  grille  inclinée. 

Fig.  4,  coupe  d’un  des  bords  latéraux  du  bouilleur,  contre  la  paroi  du  foyer;  le 
petit  intervalle  qui  existe  entre  le  bord  et  la  paroi  est  bouché  par  un 
bourrelet  d’argile  réfractaire. 

Fig.  5,  coupes  transversales  d’un  barreau  intermédiaire  et  d’un  barreau  ex- 
trême de  la  grille  inclinée. 

Fig.  6 et  7,  coupes  horizontales  des  cadres  d’assemblage  du  foyer  et  de  la  boîte 
à feu  latéralement  à la  caisse  à houille. 


EXPLICATION  DES  PLANCHES. 


Fig.  8,  élévation  longitudinale  et  coupes  transversales,  au  milieu,  dés  barreaux 
inclinés  (le  trait  pointillé  indique  la  coupe  et  le  profil  d'un  barreau  ex- 
trême), et  plan  de  deux  barreaux  intermédiaires. 

Fig.  g,  plan  d’un  barreau  extrême. 

N.  B.  Dans  celte  grille,  l’intervalle  entre  les  barreaux  croît  progressive- 
ment de  5 millimètres  cote  au  sommet,  à i5  millimètres  cote  au  bas. 
Dans  la  grille  mobile  et  horizontale,  l’intervalle  entre  les  barreaux  est 
uniformément  de  i5  millimètres, et  l’épaisseur  des  barreaux  de  20  mil- 
limètres. 

Fig.  11  à i3,  système  de  M.  Toni  Fontenay, 
b,  bouilleur. 

t,  tubulures  en  fonte  du  bouilleur. 

6,6,  barreaux  inclinés;  pour  réduire  la  perte  de  surface  de  chauffe  qui  ré- 
sulte de  cette  inclinaison,  l’auteur  a rapproché  graduellement  de  la 
position  horizontale  les  barreaux  voisins  des  parois  du  foyer.  Ceux-ci 
viennent  s’appuyer  au  moyen  d’un  appendice  vertical  (fig.  i3)  sur  le 
support  général  qui  fait  suite  à la  tablette  horizontale  sur  laquelle  on 
charge  le  combustible. 


Paris.  — Imprimé  par  E.  Thunot  et  G*c,  rue  Racine,  26. 
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